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Forord

Manga satsningar gors idag pa olika delade mobilitetstjanster, till exempel bil-
pooler, hyr-/lanecykelsystem och samakningstjanster. Mobility as a Service
(MaaS) ses som en av framtidslésningarna for en hallbar transportsektor. Fa sa-
dana satsningar riktas dock till socialt utsatta omraden och de behov och forut-
sattningar grupper som lever i dessa omraden har.

Trivector fick i november 2017 medel beviljade frdn Vinnova inom utlysningen
“Tillgdnglighetsdesign, pilotinvesteringar” for forskningsprojektet ”Inklude-
rande Maas — Integrerade mobilitetstjanster for en jdmlikare tillgdnglighet” (Dnr
2017-04906). Syftet med projektet ar att formulera ett koncept for MaaS for bo-
ende i socialt utsatta omraden — ett “Inkluderande MaaS”. Projektet antar ett in-
tersektionellt perspektiv for att beakta hur olika maktordningar och forutsatt-
ningar samspelar, till exempel utifran alder, kén, socioekonomi och etnicitet.
Syftet ar ocksa att skapa forutsattningar for nyttiggérande av konceptet i en fort-
séttning efter detta projekt genom att etablera samverkan med relevanta aktorer
under projekttiden.

Denna rapport ar en delrapport fran projektet och utgoér en sammanstallning av
resultatet fran WP1: Behov och forutsattningar vad géller mobilitet och tillgang-
lighet, i vilket litteraturstudier samt studier inom ett case (Rosengard) genom-
forts. Underlag har dven hamtats fran tva studentprojekt: Anna Hanssons exa-
mensarbete “Hallbart resande i socialt utsatta omraden” och arbetet ”Mobility
insights from field work in Rosengard” av studenterna Jesse Vargas, Dolores
Arellano och Elin Fredriksson (MACA, Master of Applied Culture Analysis vid
Lunds universitet).

Forskningsprojektet pagar under perioden 1 december 2017 — 30 november 2018.
| projektet medverkar Trivector Traffic AB (projektledare), EC2B Mobility AB,
Malmo stad (genom Gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret och Arbetsmarknads-
och socialforvaltningen), MKB Fastighets AB, Skanetrafiken och E.ON Sverige
AB. Handl&ggare hos finansidren Vinnova &r Gustav Malm.

Lund, 3 juli 2018
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Inledning

1.1 Bakgrund och utgangspunkt for projektet

Inférande av olika mobilitetslsningar har potential att bidra till olika sociala
nyttor, men inforandet leder ocksa till sociala konsekvenser som maste beaktas.
Det rader ett allmant samforstand att den sociala dimensionen av hallbar utveckl-
ing inte har hanterats i tillrdckligt hdg grad inom transportplaneringen (Grieco,
2015). Medan transportmdjligheterna & ena sidan kan vara det som majliggor
tillgangligheten, knyter samman samhallet och minskar fattigdom och utanfor-
skap, kan det & andra sidan vara just det som skapar och cementerar sociala klyf-
tor nar mojligheterna inte &r lika for alla. Om transportsystemet utformas med en
grupp medborgare i atanke riskerar detta att innebéra en forsamring av tillvaron
for en annan grupp av medborgare (Grieco, 2015).

Personer med samre forutsattningar paverkas i storre utstrackning an andra ne-
gativt av transportinfrastrukturens baksidor, samtidigt som de i regel drar mindre
nytta av de forbattringar i tillgdnglighet som olika investeringar for med sig. So-
cioekonomisk utsatthet, etnisk exkludering och segregering &r faktorer som sam-
varierar kraftigt, likasa att etnisk variation 6kar i omraden nar andelen etniska
svenskar minskar (Harsman, 2006). Personer med samre forutsattningar bor ge-
nerellt i omraden som ar socioekonomiskt svaga och har en hog andel invanare
med utlandsk bakgrund och en hdg etnisk variation, alltsa att manniskor fran flera
etniska grupper bor i samma omrade. Detta galler framférallt i storstader men
ocksa i viss man i medelstora och mindre orter (Winter, 2015). Ytterligare en
aspekt ar att omraden som &r socioekonomiskt svaga och dar andelen med ut-
landsk bakgrund &r stor kan vara mer utsatta, eftersom diskriminering pa grund
av etnicitet kan forekomma pa arbets- och bostadsmarknaden. Forskning fran
Stockholm och Uppsala visar exempelvis att diskriminering pa bostadsmark-
naden forekommer (Brama et al, 2006). Vidare tenderar ohalsotal att vara hoga i
utsatta omraden.

Det ar dock viktigt att poangtera att omraden med hog andel invanare med ut-
l&ndsk bakgrund inte i sig behdver vara utsatta. Tvartom kan en etnisk geografisk
koncentration, dar dina grannar ar familjemedlemmar eller fran samma etniska
grupp, bidra till ekonomiskt kapital men ocksa 6kat socialt kapital. Pa langre sikt
ar dock effekterna oklara. Det Overbryggande sociala kapitalet mellan méanniskor
fran etniska minoriteter och etniska svenskar, samt mellan ménniskor fran et-
niska minoriteter och myndigheter kan dock férsvaras (Lilja & Pemer, 2010),
och darmed bidra till utsatthet. Natverk inom en etnisk grupp ar viktiga men &ven
néatverk mellan etniska grupper och etniska svenskar och samhallsinstitutioner ar
viktiga pa langre sikt for att ett samhélle ska 6ka den sociala hallbarheten.
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Tillgangligheten till vardagliga aktiviteter &r i Sverige och manga andra lander
ojamlikt fordelad mellan omraden och grupper. Detta &r ofta patagligt inom en
stad. Malmo stad uppvisar god tillganglighet med hallbara fardsatt (gang-, cykel-
och kollektivtrafik) och ett relativt bra utbud av delade mobilitetstjanster i form
av bilpooler och lanecyklar i vissa delar av staden, ofta centrala omraden med
god socioekonomisk status. | flera sa kallade socialt utsatta omraden, daribland
Rosengard som &r case i detta forskningsprojekt, uppvisas daremot samre till-
ganglighet.! Samtidigt har dessa utsatta utsatta omraden i regel lagre bilinnehav
an andra omraden. | socialt utsatta omraden finns det saledes en potential for
hallbart resande som vi idag fokuserat pa i relativt liten utstrackning och dar Mo-
bility as s Service (MaaS)? och delade mobilitetstjanster (bilpooler, l&necykelsy-
stem, samakningstjanster osv.) kan vara ett satt att bibehalla ett lagt bilinnehav
men med samtidigt god tillgdnglighet. MaaS och delade mobilitetstjanster har
potential att utgora en viktig del av mobiliteten och tillgangligheten for manni-
skor i socialt utsatta omraden och darigenom framja inkludering, jamlikhet och
jamstalldhet i smarta och hallbara stader.

Stadsomraden och grupper med god socioekonomisk status har generellt battre
tillganglighet och bidrar samtidigt till hgre mobilitet med negativ inverkan pa
de langsiktiga hallbarhetsmalen for transportsektorn. Nar satsningar pa nya hall-
bara koncept for transporter gors, till exempel i form av olika delade mobilitets-
tjanster och Maa$, riktas dessa sa gott som uteslutande mot dessa redan privili-
gierade omraden och grupper. Den ojamlika fordelningen av saval tillganglighet
som framtidsinriktade satsningar spas darmed pa.

Det finns idag koncept for MaaS som visar pa god potential att adressera de trans-
portrelaterade hallbarhetsutmaningar som svenska stader brottas med. Dessa
koncept har dock annu inte provats med framgang i socialt utsatta omraden och
grupper. Det finns exempel pa bilpoolsprojekt som inte alls fungerat nar de in-
forts i socialt utsatta omraden eftersom de boende inte haft samma behov och
forutsattningar (och normer) som de boende i omraden dar bilpoolskonceptet ti-
digare fungerat — ofta grupper med inkomst- och utbildningsniva éver genom-
snittet.® Man kan séga att koncept utvecklade for en viss kundgrupp inte gar att
direkt applicera i en annan kundgrund utan vissa anpassningar och justeringar.

Det finns med storsta sannolikhet behov och férutsattningar hos grupper i socialt
utsatta omraden som planerare utifran sina normer och forestéallningar inte kan-
ner till och forstar. Henriksson (2014) har studerat planerares normer kring hall-
bart resande och menar att planerares forstaelse av hallbara resor ofta grundar sig
pa medelklassens resande och medelklassens séatt att bidra till hallbart resande i
form av kollektivtrafik-, cykel- och gangresor. Vidare ses hallbart resande

1 Enligt Tillganglighetsindex presenterat i Malmo stads Trafik- och mobilitetsplan (TROMP), utvecklat av Tri-
vector (Trivector Rapport 2013:96). Se &ven avsnitt 3.1.

2 Mobility as a Service (MaaS) innebar att man i en och samma tjanst knyter samman flera sétt att forflytta sig i
staden s&som bilpool, kollektivtrafik, lane-/hyrcykel och privata fordon samtidigt som man kan erbjuda betal-
ning av samt information om transporterna via ett och samma grénssnitt. MaaS kan &ven inkludera varuleve-
ranser. Dessa nya mobilitetstjanster som i regel bygger pa delning bidrar till 6kad valfrinet och minskat behov
av att 4ga en egen bil. MaaS har manga andra benamningar, till exempel transport som tjanst, kombinerad
mobilitet och integrerade mobilitetstjanster. Mer information om MaaS och delade mobilitetstjanster finns i del-
rapport 2 "Barriarer och majligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i socialt utsatta omréa-
den” (Trivector Rapport 2018:46).

3 SunFleet la ner sin bilpool som Gppnat pa Rosengard i Malmé pa grund av lag anvandning. Mer om detta
finns beskrivet i delrapport 2 "Barriarer och méjligheter fér inférande av MaasS och delade mobilitetstjanster i
socialt utsatta omraden” (Trivector Rapport 2018:46).
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framforallt som ndgot som gors mellan bostaden och det betalda arbetet; resor
som har att gora med det obetalda hem- och omsorgsarbetet, och framforallt
kvinnors, behandlas i betydligt mindre utrdckning (Larsson & Jalakas, 2008).

Om planerare osynliggor olika gruppers mobilitet, riskerar motsattningar att upp-
sta mellan planerares normer och forstallningar om hallbar mobilitet och dessa
gruppers normer for sin vardagliga mobilitet. Ett exempel &r hur dialog med
kvinnor i fororten fallerar for att planerarnas forvantningar och de énskemal som
kvinnorna uttrycker inte stammer Gverens. Planerarna tenderar att vurma for den
planering som karakteriserar innerstadsplaneringen, det vill séga med fokus pa
cykling och visionen om en gron stadsmiljo. For kvinnorna i fororten upplevs
korkortsinnehav och tillgang till bil viktigt for den dagliga mobiliteten och till-
gangligheten. Oformaga att lyssna pa och tolka underliggande behov bakom sa-
dana 6nskemal kommer inte bidra till att utveckla miljoer och tjanster som upp-
fyller dessa kvinnors behov och forsattningar.

For att kunna utforma inkluderande mobilitetslosningar finns det ett behov av
battre forstaelse for forutsattningarna for mobilitet och tillganglighet for boende
i socialt utsatta omraden. Det finns flera studier om hur socioekonomiska fak-
torer, framst i form av inkomst- och utbildningsniva, paverkar mobiliteten liksom
en stor mangd litteratur om mobilitet i forhallande till kon och alder (se t ex
Kronsell et al, 2016; Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqgvist, 2017; Paulusson,
2015). Samtidigt finns det ocksa ett behov av att studera hur olika forutsattningar,
eller maktfaktorer som dessa ofta benamns i litteratur som anammat ett sa kallat
intersektionellt perspektiv?, tillsammans paverkar och formar individens mojlig-
heter till mobilitet. Fragan ar hur resefterfragan, prioriteringar och vérderingar i
forhallande till mobilitet och tillganglighet ser ut for boende i socialt utsatta om-
raden utifran forutsattningar/maktfaktorer i form av alder, kon, socioekonomi
och etnicitet. Det utgdr viktigt kunskapsunderlag for transportplaneringen.

1.2 Projektets syfte och mal

Projektet avser att utveckla ett koncept for Mobility as a Service (MaaS) for so-
cialt utsatta omraden och grupper utifran ett intersektionellt perspektiv, det vill
saga utifran hur kon, alder, socioekonomi, etnicitet etc. samspelar. Detta koncept
bendmns hir “Inkluderande MaaS”. Genom en 6kad medvetenhet om olika grup-
pers normer och erfarenheter vad géller hallbar mobilitet kan ett MaaS-koncept
utvecklas for bredare tillampning och da specifikt i socialt utsatta omraden och
grupper. Koncept for Maas finns redan, men har ar det fragan om en social in-
novation inom ramen for ett befintligt koncept. Genom projektet skapas ocksa en
plattform for stéarkta samarbeten mellan for konceptet relevanta aktorer.

Framtagningen av ett utvecklat koncept for MaaS sasom beskrivits ovan innebéar
att nya grupper far battre tillgang till den har typen av tjanster — och det innebér
mojlighet till en jamnare fordelning av tillgédngligheten i staden. MaaS och delade
mobilitetstjanster (som ingar i MaaS) i sig har god potential att adressera flera av

4 Intersektionalitet ar ett analytiskt perspektiv som vill synliggora hur relationer av 6verordning och underord-
ning skapas och uppratthalls i samspel mellan exempelvis etnicitet, kon/genus, funktionsvariationer, klass, al-
der, sexualitet och religion. Intersektionalitet ar tanken att flera identiteter dverlappar och skapar en helhet som
skiljer sig frin komponentidentiteter (t ex enbart kén). Intersektionalitet &r studiet av 6verlappande sociala iden-
titeter och samverkande system av fortryck, dominans, eller diskriminering. For en dversikt av intersektionalitet
i forhallande till mobilitetsstudier, se t ex Paulusson (2015).
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de transportrelaterade hallbarhetsutmaningar som svenska stader brottas med.
For enskilda ménniskor forbattras tillgangligheten och mobiliteten vilket bidrar
till 6kad inkludering, delaktighet och sjalvstandighet. Ett utvecklat koncept for
MaaS som inkluderar bredare anvandargrupper skapar forutsattning for tkad
jamlikhet och jamstélldhet genom att fler manniskor ges tillgang till hallbara och
effektiva transporter.

Foljande mal har formulerats for projektet:

» Etablera ett ndtverk med relevanta aktorer for samverkan i framtagningen
av ett MaaS-koncept for socialt utsatta omradena och grupper. Givna for
medverkan i natverket ar de partners som ingar i projektteamet, men yt-
terligare aktorer identifieras och involveras under projekttiden.

» Sammanstdlla och analysera tidigare kunskap och erfarenheter om barria-
rer och mojligheter for anvandningen av MaaS och delade mobilitetstjéns-
ter i socialt utsatta omraden och i grupper utifran alder, kdn, socioekonomi
och etnicitet.

» Undersoka attityder, beteenden och normer i férhallande till vardagsre-
sandet for boende i ett socialt utsatt omrade i Sverige utifran ett intersekt-
ionellt perspektiv (foretradesvis utifran alder, kon, socioekonomi och et-
nicitet).

» Formulera ett koncept for MaaS for socialt utsatta omraden och grupper
(Inkluderande MaaS) samt i samverkan med relevanta aktorer ta fram en
plan for nyttiggdrande av konceptet i en fortséttning efter detta projekt.

1.3 Projektets upplagg
Projektet bestar av foljande fyra arbetspaket (WPSs):

» WP1. Behov och forutsattningar vad galler mobilitet och tillganglig-
het. Detta WP innebér en kartldggning och analys av behov och forutsétt-
ningar hos boende i socialt utsatta omraden (med Rosengard i Malmé som
case) vad galler hallbar mobilitet och tillganglighet. Har antas ett inter-
sektionellt perspektiv for att beakta hur olika maktordningar samspelar, t
ex utifran alder, kon, socioekonomi och etnicitet. WP1 innebér litteratur-
studier, analys av resvanor for olika omraden i Malmo, fokusgrupper med
boende pa Rosengard, samt nagra ytterligare kvalitativa studier genom-
forda inom ramen for ett studentprojekt.

» WP2. Barriarer och mojligheter for inforande av MaaS och delade
mobilitetstjanster i socialt utsatta omrade. WP2 innebér en Kartlagg-
ning och analys av tidigare erfarenheter om barriarer och mojligheter for
inforande och anvandning av MaasS och delade mobilitetstjanster (bilpool,
hyr-/lanecykelsystem, samakningstjanster etc.) i socialt utsatta omra-
den/grupper. Detta steg genomférs genom litteraturstudier och intervjuer
med representanter fran exempel pa projekt dar man infort olika mobili-
tetslosningar i socialt utsatta omraden (t ex Sunfleet) och med andra ak-
torer verksamma pa Rosengard i Malmo, framst fastighetsagare. Mer om
metod och resultat for WP2 finns att I14sa om i delrapport 2 ”Barriérer och
mojligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i socialt
utsatta omraden” (Trivector Rapport 2018:46).
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» WP3. Formulering av koncept och plan for Inkluderande MaaS. WP3
innebédr en workshopserie med samtliga projektpartners och andra in-
bjudna experter/aktorer i syfte att formulera gemensamma slutsatser uti-
fran kartlaggningen i WP1-2 ovan och utforma ett koncept for MaaS uti-
fran behov och forutséttningar hos boende i socialt utsatta omraden — ett
”Inkluderande MaaS”. I denna del kommer dven ytterligare organisationer
som kravs for ndsta steg mot nyttiggdrande att engageras.

» WP4. Rapportering, projektledning och kommunikation. WP4 inne-
béar sammanstéllning och rapportering av projektresultat och koncept i en
slutrapport for hela forskningsprojektet inklusive en grov plan for fortsatt
nyttiggorande efter genomfort projekt. | WP4 ingar &ven projektledning,
spridning av projektresultat utanfor projektkonstellationen samt kommu-
nikation och avstdmningar inom projektet som inte &r knutet till specifikt
WP, t ex medverkan i startmote.

1.4 Metodbeskrivning for studier i denna delrapport

Denna rapport utgor en delrapport fran projektet och ger en sammanstallning av
resultatet fran WP1: Behov och forutsattningar vad galler mobilitet och tillgang-
lighet, i vilket litteraturstudier samt studier inom ett case (Rosengard i Malma)
genomforts.

Litteraturstudie

Litteratursokning har gjorts i databaserna TransGudie och Scopus. Foretradesvis
har litteratur publicerad de senaste tio aren (fr.o.m. 2008) studerats. Vid littera-
tursokningen har foljande s6kord anvénts i kombination med varandra: trans-
port*, mobility, travel behaviour, transport behaviour, social inclusion, trans-
port* equity, low-income och socially disadvantaged (och motsvarande sokord
pa svenska). Litteratursokningar har dven gjorts i nagra specifika tidskrifter, f6-
retradesvis Journal of Transport Geography, Transport Policy och Transportation
Research Part A: Policy and Practice.

Fa traffar i litteratursokningen ror resefterfragan, prioriteringar och varderingar i
forhallande till mobilitet och tillganglighet hos boende i socialt utsatta omraden.
Déremot hittades litteratur om hur olika socioekonomiska faktorer i form av in-
komst- och utbildningsniva paverkar mobiliteten liksom en stor mangd litteratur
om betydelsen av kén och alder. Redovisningen av kunskapsléaget ar strukturerad
utifran resultat rorande kon och alder, inkomst- och utbildningsniva samt etnici-
tet, for att avslutas med resultat av mer allman karaktér och ge en syntetiserade
bild av mobiliteten for hos boende i socialt utsatta omraden.

Litteraturen som ror behov och forutsattningar vad galler mobilitet och tillgang-
lighet hos boende i socialt utsatta omraden presenteras i avsnitt 2.2, medan litte-
ratur som mer ror forutsattningarna for och erfarenheter fran olika mobilitetslos-
ningar presenteras i delrapport 2 (Trivector Rapport 2018:46).

Analys av data fran resvane- och attitydundersoékningar

Analys har gjorts av data fran resvaneundersokningen i Skane 2013 och resvane-
undersdkningen i Malmé 2008. RVU 2008 har framst anvants for att analysera
attityd och forandringsbenagenhet pa Rosengard mot ett hallbart
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transportsystem, da enkatfragorna for denna undersokning bland annat berérde
detta, samt dven vissa resvanor. RVU 2013 innehdll inte attitydfragor men an-
vandes for att analysera resvanor for boende pa Rosengard, i Vastra Hamnen och
for Malmo stad som helhet. Véstra Hamnen har anvants som en intressant jam-
forelse da detta ar ett omrade i Malmo med god socioekonomi och ett typiskt
omrade for nya satsningar av typen MaaS.

Resvaneundersokning Skane 2013 skickades ut till 70 000 personer folkbokforda
i Skane i aldern 15-84 ar. Svarsgruppen fran Rosengard bestar av 121 responden-
ter, fran Vastra Hamnen av 193 respondenter och for hela kommunen av 3565
respondenter. Svarsdata ar viktad med avseende pa kén, alder, civilstand, fodel-
seland och geografi for att fa en battre representativitet.

Resvaneundersokning Malmo 2008 skickades ut till 13 083 personer i aldern 15-
84 ar (slumpmassigt urval av 1120 personer per stadsdel). Svarsgruppen fran Ro-
sengard bestar av 361 respondenter, fran VVastra Hamnen av 50 respondenter och
for hela kommunen av 5610 respondenter. Svarsdata ar viktad med avseende pa
alder, stadsdel och kon for att fa en battre representativitet.

Analysen av data fran resvane- och attitydundersokningar har gjorts under varen
2018 inom ramen for ett examensarbete for masterexamen 30 hp i Tillampad
Klimatstrategi vid Lunds universitet av student Anna Hansson. For mer detaljerad
information om metoden foér analysen hédnvisas till Hansson (2018).

Fokusgrupper

Totalt har tre fokusgrupper med boende pa Rosengard genomforts. Deltagarna
till tva av fokusgrupperna rekryterades fran besokare pa Rosengards bibliotek
under en eftermiddag/kvall i mars. Till den tredje fokusgruppen rekryterades del-
tagare med hjalp av anstallda inom projektet Amiralsstaden pa Malmo stad.

Sammanlagt har 16 personer deltagit i de tre fokusgrupperna. De tva fokusgrup-
perna med deltagare som rekryterades pa Rosengards bibliotek bestod av perso-
ner i aldrarna 20-40 ar (uppskattningsvis). Dessa fokusgrupper genomfordes pa
svenska. Deltagarna i den tredje fokusgruppen var nagot aldre, uppskattningsvis
40-60 ar gamla. Denna fokusgrupp bestod av personer som relativt nyligen anléant
till Sverige fran Syrien och fick darfor genomforas pa en blandning av svenska,
engelska och arabiska. Samtliga deltagare hade annan etnisk tillhérighet &n
svensk och nagot fler kvinnor an méan deltog. Vad galler sysselsattning var de
flesta forvarvsarbetande (heltid eller deltid) eller studerande, nagra var utan an-
stéllning och en var foraldraledig.

Fokusgrupperna genomfordes med hjalp av en frageguide i syfte att fa igang en
diskussion om mobilitet och tillganglighet och vad som upplevdes fungera béttre
och samre med Kollektivtrafik, cykelinfrastruktur och andra mobilitetslésningar.

Foljande fragestallningar ingick i frageguiden:

» Hur ser de vardagliga/vanliga resorna ut — Var gors de? Varfor? Med vilka
fardmedel, etc.?

» Vilka mojligheter har de boende att resa — Tillgang till bil? Busskort? Cy-
kel?



7

Trivector Traffic

» Hur tycker de boende att det gar att resa, i Rosengard/Malmé/Skane och
kan de ta sig dit de vill och gora det de 6nskar, eller finns det platser och
arenden som ar svara for dem att nd och gora?

» Vilken kdnnedom har de boende om system for tillgang till fardmedel utan
att sjalva behdva dga dem — lanecykelsystemet Malmo By Bike och bil-
pooler?

» Vad tycker de boende om idén med en tjanst for tillgang till flera olika
sétt att resa, genom ett och samma anvéndargranssnitt, till exempel en ap-
plikation som fungerar likt Skanetrafikens mobilapplikation, men med
tillgang ocksa till taxi, bilpool, lanecykel, etc.?

Dessa fragestallningar har anvants for att fa igang och i viss man styra diskuss-
ionen, men manga andra mer eller mindre néra relaterade fragor har ocksa lyfts
av deltagarna sjélva under diskussionerna.

Ett etnologiskt perspektiv pad mobilitet

Parallellt med ovanstaende studier/analyser genomfordes under varterminen
2018 studentprojektet Mobility insights from field work in Rosengérd” av stu-
denterna Jesse Vargas, Dolores Arellano och Elin Fredriksson fran Master of
Applied Culture Analysis (MACA) vid Lunds universitet. Studentprojektet initi-
erades och utgick ifran foreliggande forskningsprojekts problembeskrivning.

Kulturanalys &r en kvalitativ och etnografisk forskningsmetod som handlar om
det kulturellas betydelse i samhallslivet. Det ger férmagan att analysera hur lik-
heter och skillnader i mé&nniskors erfarenheter, synsétt och vérderingar inverkar
pa deras mojligheter att forsta och samarbeta med varandra.

Metoderna som anvandes i studentprojektet var observationer (av bussresande,
ga/cykla och vistas i omradet), olika former av intervjuer och go-alongs dar ob-
servatoren gick med deltagare runt i omradet. Sammanlagt gjordes 22 timmars
observation, 15 semistrukturerade intervjuer, 2 gruppintervjuer, 2 fokusgrupps-
intervjuer och 10 go-alongs under perioden 4 april till 3 maj 2018. Deltagarna
representerade att brett spektrum av manniskor utifran kon, alder, etnicitet, hur
ldnge man bott i Sverige och sysselséttning.

Genomforandet av studentprojektet kretsade kring den Gvergripandet fragestall-
ningen: Hallbara och inkluderande mobilitetslésningar for socialt utsatta omra-
den — hur da? Malet var att skapa en uppdaterad bild och forstaelse for mobilite-
ten, sarskilt i forhallande till delad mobilitet och hallbarhet, liksom att hitta stra-
tegiska omraden for att starka mobiliteten pa Rosengard.
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2. Radande kunskapslage

2.1 Utgangspunkter

Den hér rapporten utgar fran tva grundlaggande begrepp: mobilitet och tillgang-
lighet. Dessa begrepp avser olika saker, men relaterar anda till varandra. Med
mobilitet avses bade faktisk och potentiell rumslig forflyttning. Rorlighet an-
vands ibland synonymt med mobilitet, vilket &r en forenkling av begreppet. Mo-
bilitet handlar inte bara om att man forflyttar sig utan dven om ens mojligheter
att forflytta sig och vara delaktig i aktiviteter efter behov och 6nskemal (Wenn-
berg, 2011).

En dvergripande definition av tillganglighet ar “den latthet med vilken manni-
skor kan na utbud och aktiviteter de har behov av i samhallet”. En annan vanligt
forekommande, men snarlik, definition ar tillganglighet som ”méjligheten att ta
del av nagot antingen efterstravat eller som vi behover”. Tillganglighetsbegrep-
pet anvands i olika sammanhang och betydelse, men framforallt &r det tillamp-
ningen pa olika skalnivaer i planeringen som &r det storsta skillnaden. P4 en mak-
roniva kan vi tala om en geografisk tillganglighet som mats i termer av exempel-
vis avstand och restid. Vidare kan vi studera tillgangen till transportmoéjligheter
och da avses exempelvis avstand till kollektivtrafik och den kvalitet som erbjuds
i kollektivtrafiken (eller andra fardsatt). Pa en mikroniva ar det utformningen av
hinderfria miljoer som &r fokus med mal om att skapa tillganglighet for alla, oav-
sett fysiska, psykiska eller andra forutsattningar. Ibland anvands dven begreppet
universell utformning pa denna niva.

Tillganglighet och mobilitet (i betydelsen rorlighet) ar tva sidor av samma mynt.
Tillgangligheten ar forflyttningens nytta, medan rorligheten ar medlet och det
som genererar kostnader (Ross, 2000). Den svenska transportpolitiken har allt-
mer Gvergatt till att fokusera pa okad tillganglighet vilket utgor funktionsmalet
for transportpolitiska malen.

Genom god tillgadnglighet kan behovet av rérlighet minska. Att kunna transpor-
tera sig och resa ar dock ofta en nddvandighet i dagens samhélle. Vi har under
lang tid rest allt Iangre strackor, framforallt genom inforande av nya och snabbare
fardsatt. Foljden har blivit ett samhalle med hog rorlighet — i regel ett utglesat
och bilberoende samhélle. Samtidigt finns studier som visar att narheten till ser-
vicefunktioner, fritidsaktiviteter och utbildningsméjligheter har 6kat i Sverige,
vilket till stor del beror pa en geografisk omférdelning av destinationsutbudet.
De faktiska resavstanden har okat betydligt och ar langre &n de potentiella, dvs.
avstanden till de narmaste alternativen, vilket tyder pa att de destinationer som
manniskor valjer att bestka inte alltid &r de som ligger ndrmast bostaden rent
geografiskt (Haugen, 2012).

| den hér rapporten ar boende i socialt utsatta omraden i fokus, men rapporten
gor inga ansprak pa att definiera vad social utsatthet innebar. Utgangspunkten ar
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snarare de forutsattningar och villkor som karakteriserar socialt utsatta grupper,
till exempel lagre inkomstnivaer och betydande andel personer i fattigdom, hogre
arbetsloshet, hogre ohalsotal, lagre utbildningsniva och sa vidare. Ett exempel pa
ett socialt utsatt omrade ar Rosengard i Malmo som ocksa anvands som case i
projektet (se kapitel 3).

En relevant teoretisk utgangspunkt for forstaelsen av forutsattningarna hos bo-
ende i socialt utsatta omraden och betydelsen for manniskors majlighet till ett
gott liv &r The Capabilities Approach. Filosofen Martha Nussbaum har tillsam-
mans med nationalekonomen Amartya Sen, som fatt Sveriges Rikshanks pris i
ekonomisk vetenskap till Alfred Nobels minne, utvecklat The Capabilities Ap-
proach. Inneborden &r att for att leva ett gott liv maste manniskan fa mojlighet
att utveckla sina formagor. Barn som aldrig far ritpapper och fargkritor kan inte
utvecklas av att rita och mala. Den som inte kan ga och saknar rullstol far inte
utvecklas i samma utstrackning som andra. The Capabilities Approach anvénds
idag inom FN som ett komplement till ekonomiska matt som BNP per capita for
att mata valbefinnande hos en befolkning.

Jean Ryan applicerar Amartya Sen’s Capabilities Approach som ramverk for att
studera Kkollektivtrafikens roll for aldres mobilitet, se Figur 2-1. Alla mé&nniskor
har mobilitetsresurser, men resurserna kan dock skilja sig &t mellan olika indivi-
der och grupper. Mobiliteten ses som en viktig del av vélbefinnandet (wellbeing).
De resurser som konstateras vara mest betydelsefulla for de aldres upplevda mo-
bilitetsmojligheter (mobility capability) och for den realiserade mobiliteten (mo-
bility functioning) ar var man geografiskt bor (centralt eller perifert/glest), de
sociala resurserna i form av en partner, korkortsinnehav och tillgang till kollek-
tivtrafik (Ryan, 2015).
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Figur 2-1  Amartya Sen’s Capabilities Approach anpassad av Ryan (2015) som ramverk for att studera
kollektivtrafikens roll for &ldres mobilitet. Kéalla: Ryan (2015).
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2.2 Tidigare studier om mobilitet och tillganglighet

| detta avsnitt redovisas en sammanstéllning av litteratur om olika gruppers mo-
bilitet och tillganglighet med fokus pa forutséttningar, varderingar och priorite-
ringar i forhallande till mobilitet hos boende i socialt utsatta omraden. Kartlagg-
ningen av kunskapslaget ar uppdelad efter kon, alder, inkomst- och utbildnings-
niva samt etnicitet, och avslutas med en syntes.

Kon

Flera tidigare studier har visat pa skillnader i resbeteende mellan kvinnor och
man. Skillnaderna i resmonster inom konen &r stora och skiljer sig mycket bero-
ende pa alder, inkomst och utbildningsniva. Aven om dessa skillnader ar mycket
storre an de mellan konen, finns det genomgaende och konstaterade skillnader
mellan mén och kvinnor som grupp nar det galler val av fardmedel och resléang-
der (Indebetou, 2010; Kronsell et al, 2016). Det finns ocksa skillnader mellan
konen i vilka resmojligheter man har, till exempel har man oftare tillgang till
bilen i hushall med endast en bil (Polk, 2004; Indebetou, 2010).

Svenskarna reser i genomsnitt 47 km per person och dag. Bade kvinnor och man
anvander bilen for den storre delen av daglig resstracka (28 km), men man reser
betydligt langre strackor och lagger mer tid pa sitt resande &n vad kvinnor gor.
Man reser i genomsnitt 37 % langre an kvinnor och annu lite (43 %) langre med
bil (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017). Mén gor oftare arbetsrelate-
rade resor jdmfort med kvinnor, medan kvinnor oftare gor resor kopplade till
hushallet eller det s& kallade obetalda hem- och omsorgsarbetet. Det kan yttra sig
i att kvinnor oftare gor arenden under en resa, det vill sdga utfor sa kallade ked-
jeresor (Polk, 2004; Kronsell et al, 2016).

Man anvénder oftare bilen for sina resor, medan kvinnor oftare anvander olika
fardsatt jamfort med man och da oftare kollektivtrafik. 57 % av kollektivtrafik-
resendrerna ar kvinnor (Svensk kollektivtrafik, 2016). Vart att notera ar att den
totala genomsnittliga reslangden med kollektivtrafik ar densamma for mén och
kvinnor, vilket beror pa att mans kollektivtrafikresor ar langre an kvinnors (Win-
slott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017).

Det finns skillnader i varderingar mellan kvinnor och mén nér det galler resmons-
ter som inte kan forklaras av faktorer som inkomst, utbildning, civilstand etc. Till
exempel varderar kvinnor miljo och hallbarhet hogre jamfort med vad man gor
(Kronsell et al, 2016). Enligt Cedersund & Lewin (2005) ser kvinnor oftare andra
transportalternativ &n bilen, och férsdker anvanda dem.

Kvinnor betraktas som mer medvetet miljévéanliga utifran sina fardmedelsval
jamfért med mén (Indebetou, 2010; Polk, 2004). Resultatet av en studie utford
av Waygood & Avineri (2016), dar urvalsgruppen till stor del bestod av forvarvs-
arbetande och hogutbildade personer, visar att mén ar mindre motiverade att
andra sina resvanor mot ett miljovanligare beteende &n vad kvinnor ar. Studien
visar &ven att information om koldioxidutsl&pp i en viss kontext kan leda till
andrat personligt beteende och en minskad negativ klimatpaverkan, men att det
kravs mer for att 6vertyga ménnen att andra sitt beteende &n kvinnorna. Daremot
sags inga skillnader mellan konen vad galler oro och kunskap kring klimatfor-
andringar. Kronsell et al (2016) hénvisar i sin studie till en undersdkning utford
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av Naturvardsverket 2007 om méans och kvinnors kunskap och attityd till klimat-
fordndringar. Studien visade att skillnaden mellan kdnen var storre for svaren
gallande transportfragor an for andra miljorelaterade fragor, sasom exempelvis
reglering av temperatur inomhus och vid tvéttning av kléader. Av kvinnorna var
80 % villiga att minska sin bilkdrning for att reducera koldioxidutslappen medan
samma andel av mannen var 66 %. 75 % av kvinnorna och 53 % av ménnen var
villiga att 6ka sin anvandning av kollektivtrafik (Kronsell et al, 2016).

Det finns flera bakomliggande orsaker till dessa konstaterade skillnader i resva-
nor mellan kvinnor och mén som grupp, utdver skillnader i varderingar. Dar ar
som redan namnt skillnader beroende pa inkomst, utbildningsniva och yrkessta-
tus, och nar hansyn tas till exempelvis inkomst sa minskar skillnaderna i reslangd
till viss del mellan konen. Skillnaderna beror ocksa pa att kvinnor och man har
olika avstand mellan hemmet och arbetsplatsen. Kvinnor arbetar oftare deltid och
bor ndrmare arbetsplatsen (Eriksson & Gavill, 2003). Forskningen kopplar kvin-
nors kortare arbetsresor till kvinnors vilja och férvantan att arbeta ndrmare hem-
met, och att traditionellt kvinnliga arbetsplatser ar geografiskt mer utspridda, vil-
ket gor det mojligt att hitta ett arbete nara hemmet. Kvinnor star for storre andel
av det obetalda hem- och omsorgsarbetet, med storre ansvar for barn och familj,
och en mindre andel av forvarvsarbetet. Detta &r ett resultat av de sociala roller
som kvinnor och mén har och som i litteratur bendmns genuskontraktet, det vill
séga vad som forvéantas av kvinnor och man och som kan yttra sig i yrkesval,
utbildningsniva, forvarvsfrekvens, uttag av foraldrapenning, representation i po-
litiken osv. (Kronsell et al, 2016; Halling et al, 2016).

Skillnaden mellan méns och kvinnors resbeteende och bildgande minskar, visar
Rydhagen (2013). Vissa argumenterar att nar kvinnors méjligheter till mobilitet
blir alltmer lika mannens, kommer deras resménster ocksa att bli alltmer lika
varandra. Samtidigt menar Polk (2004) att man har starkare band till bilen och
darfor ar mindre villiga att byta till andra fardséatt. Det kan finnas kulturella skill-
nader i kvinnors och méans mobilitet. Resor uppfattas som ett manligt omrade och
erfarenheter av resor som ett manligt identitetsprojekt liksom sjélvforverkligan-
det kopplat till yrkesroll och karriar (Enewold, 2000).

Alder

Aven mellan olika &ldersgrupper kan resandet skilja sig at. Aldersgruppen under
20 ar ar den grupp som anvander kollektivtrafik oftast, och anvandningen okar
igen for aldersgruppen 6ver 64 &r. Aldersgruppen 46-64 &r anvéander ofta bil
(Svensk kollektivtrafik, 2015). Skillnaderna vad galler totalt antal resta km per
person for olika aldersgrupper foljer i stora drag samma principiella monster som
for antalet resor, men skillnaderna &r dock betydligt storre visar Winslott Hiselius
& Smidfelt Rosqvist (2017). Langst reser gruppen 36-55-aringar dar aven skill-
naden mellan mén och kvinnor ar som allra storst, se Figur 2-2. Man reser i ge-
nomsnitt hela 85 % langre i denna alderskategori och de reser langre for alla de
olika arendekategorierna. Totalt sett dominerar fritidsresorna som star for hela
45 % av hela transportarbetet (43 % av resandet med bil).
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Figur 2-2  Transportarbete (km) per person och dag uppdelat p& arendetyp. Data frdn RVU Sverige
2011-2014. Kalla: Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2017).

Yngre aldersgrupper ar ocksa mer dppna for forandringar vad galler mer hallbart
resande (Nordlund & Westin, 2013). Mulley (2017) har studerat malgrupper for
MaaS och menar att den yngre generationen, dven kallad ”Generation Y, har ett
annat synsétt pa det egna bilagandet &n den aldre generationen och star for den
storsta minskningen av bilanvandandet. Detta skulle bland annat kunna innebéra
en storre potential for MaaS hos denna grupp. Resvanor styrs till 1ag grad av de
fasta kostnaderna och snarare av marginalkostnaderna som ar forknippade med
fardmedlet. Eftersom denna grupp mojligtvis aldrig har &gt en egen bil &r det en
mindre sannolikhet att de avskrdacks av en hégre marginalkostnad, som MaaS
skulle kunna innebdra, gentemot de lagre marginalkostnaderna som bildgandet
star for. Mulley (2017) poéngterar hér att det kravs mer an en forandrad attityd
mot bildgandet hos en generation, en attitydforandring maste ske mer utbrett i
samhallet for att ett skifte ska ske. Andrade attityder kan leda till &ndrade kon-
sumtionspreferenser och darmed ocksa nya resvanor (Mulley, 2017).

Manniskor reser ocksa pa olika beroende pa i vilken livsfas man befinner sig.
Hushall med barn reser mer an hushall utan barn, och anvander kollektivtrafik
mindre. Det géller sérskilt kvinnorna (Cedersund & Lewin, 2005; Holmberg &
Brundell-Freij, 2012).

En stor méngd forskningslitteratur ror dldres mobilitet. Bil &r det dominerande
transportsattet d&ven hos &ldre och en 6kad bilanvandning hos aldre kopplas till
att alltfler aldre kvinnor har korkort och kor bil. | flera studier talar man ocksa
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om en dldregeneration som levt storre delen av sitt liv under forutsattningar med
tillgang till en bil och som ar mer eller mindre beroende av bilen for sin mobilitet
(Hjorthol et al, 2010; Rosenbloom, 2001). Samtidigt blir dven kollektivtrafik och
gang allt viktigare transportsatt med stigande alder och sarskilt nar bilkérandet
inte l&ngre ar en mojlighet. Att skapa goda forutsattningar for kollektivtrafik och
andra alternativ till bilen &r d&rfor en forutsattning for mobilitet och sjalvstandig-
het for manga aldre (Wennberg, 2011).

Sakerheten kan vara en faktor som i hogre grad paverkar fardmedelsvalet hos de
aldre, da aldre ofta upplever en storre otrygghet pa offentliga platser an yngre
(Haustein, 2012). Gruppen av éldre individer berdknas ha ett mycket stérre in-
flytande pa transportsystemet i framtiden an vad de har idag. Sarskilt fler &ldre
kvinnor kommer att ha korkort och tillgang till egen bil, vilket forvantas innebara
en minskning av nyttjandet av kollektivtrafiken for denna grupp (Haustein,
2012). Detta skifte kommer fa bade sékerhets- och miljomassiga konsekvenser.
Det satsas redan pa en 6kad medvetenhet hos befolkningen vad géller utmaningar
med &ldre individer i trafiken och utvecklingen av dldreanpassade fordon. Dére-
mot agnas lite uppmarksamhet at de miljoméassiga problemen och att forsoka
minska bilanvandandet bland den aldre befolkningen (Haustein, 2012). Darfor
behovs atgarder som bade forbattrar mobiliteten och erbjuder mer miljévanliga
alternativ an bilen som fardmedel. Vidare menar Haustein (2012) att det &r n6d-
vandigt att atgarder utformas efter sarskilda malgrupper och inte riktar sig at alla
samtidigt. Nar atgarder riktas mot de éldre gor de ofta det med hansyn till indi-
vider med begransad fysisk rorlighet, medan manga éldre idag har relativt god
fysisk rorlighet och béttre fysisk hélsa an tidigare och darfor staller hogre krav
pa atgarderna som gors for att bilanvandandet ska minska for denna grupp.

Inkomst- och utbildningsniva

Inkomst har av vissa forskare pekats ut som relevant, medan det av andra har
setts som mindre relevant. Paulley et al (2006) menar att inkomst &r den mest
avgorande faktorn till fordonsinnehav da innehavet foljer inkomsten; lagre in-
komst ger ett lagre fordonsinnehav medan en hégre inkomst ékar sannolikheten
for att individen eller hushallet &dger en bil. Aven Rydhagen (2013) visar att in-
komst och biltillgdng &r korrelerat samt att lag utbildnings- och inkomstniva
hanger samman med Iag bilanvandning.

Brown (2017) konstaterade i en studie av amerikaners anledning till bilinnehav
att 48 % av de som inte ager en bil uppgav att det var pa grund av ekonomiska
resurser. | en annan studie kring unga amerikaners bilinnehav konstateras att det
laga bilinnehavet ar ett resultat av ungas laga ekonomiska sjélvstandighet (Klein
& Smart, 2017). Blumenberg et al (2012) ar nagot mer bestamt i slutsatsen av sin
studie kring ungas resvanor och framhaller att ekonomiska faktorer ar den stark-
aste influensen pa ungas resheteende.

Samtidigt har andra studier motsatt sig uppfattningen om att inkomst skulle vara
ensam avgorande forklaring till bilinnehav, eller att bilinnehavet endast 6kar i
takt med inkomsten. Lucas et al (2016) framhaller i en studie av sambandet mel-
lan resbeteende och social utsatthet att utifran Storbritanniens nationella reseun-
dersokning att bilinnehavet i landet 6kade mellan aren 2005 och 2011 och denna
okning skedde dven bland invanare i det lagsta inkomstspannet, trots att deras
inkomst inte okat. | likhet framhalls det i en studie med fokus pa forhallandet
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mellan demografisk utveckling och resbeteende att inkomst inte kan som ensam
variabel forklara eventuellt fordonsinnehav utan att &ven andra faktorer spelar in
(Veternik & Gogola, 2017).

Aven om &sikterna om inkomstens paverkan pé fordonsinnehav gar isar sa &r
flera forskare anda dverens om att fordonsinnehav har en paverkan pa mobilite-
ten (se t ex Buehler & Pucher, 2012). Forskare har dven framhallit att hushall
utan bil inte bara kér mindre utan ocksa reser mindre exempelvis genom farre
dagliga resor och att bilinnehavet paverkar reslangden (McDonald, 2015; Brown
2017). Bilinnehavet paverkar dven den upplevda tillgangen till arbetsplatser ne-
gativt (Brown, 2017).

| en studie av bussresenarers upplevelse fran bussanvandning i Edinburgh fram-
halls att respondenter med lag inkomst och ingen bil i hogre utstrackning &n andra
foredrog att ga eller cykla (Stradling et al, 2007). Lucas et al (2016) menar aven,
i tidigare namnd studie, att det inte bara ar bilinnehavet utan &ven korkortsinne-
havet som paverkar mobiliteten da det i ett hushall kan finnas en god tillgang till
bil men om bara en person har koérkort kan det fortfarande finnas en mobilitets-
begransning for dvriga i hushallet.

Né&r det kommer till cyklande har olika studier skilda resultat avseende samban-
det mellan cykling och utbildningsniva. Nagra studier visat pa ett samband mel-
lan hogre utbildningsniva och hog andel av cyklande, medan andra studier inte
hittar nagot sddant samband (Eriksson, 2009).

Etnicitet

Det finns betydligt farre studier som undersokt hur etnicitet paverkar resebeteen-
den och mobilitet jamfort med studier om exempelvis kon och alder. | en av de
svenska studier som har gjorts om utrikesfoddas resvanor ar fokuset trafikséker-
het (sasom bilbaltesanvandning) snarare an resefterfragan och mobilitet (se For-
ward et al, 2009). En studie gjordes av VTI 2006 om utlandsfoddas mobilitet och
resvanor (Lewin et al, 2006). Detta undersoktes genom en enkatstudie dar re-
spondenterna bestod av personer inskrivna pa SFI-kurser, varav de flesta inte
hade varit bosatta i Sverige langre an fem ar. Det konstateras att utlandsfodda gor
farre resor an personer fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras av lagre kor-
korts- och fordonsinnehav. Det lagre korkorts- och fordonsinnehavet bland ut-
landsfodda ar sarskilt patagligt for kvinnor med lag utbildningsniva. Det innebéar
ocksa ett storre beroende av en fungerande kollektivtrafik och andra fardsétt.
Samtidigt ar det manga som inte kan cykla: 35 % av kvinnorna och 5 % av man-
nen i studien anger att de inte kan cykla. En fjardedel av kvinnorna utryckte att
de vill l&ra sig att cykla (Lewin et al, 2006).

Fore enkaten hade dven gruppintervjuer genomférts med kvinnor inskrivna pa
SFI samt méan som deltog i en samhallsorienteringskurs. | dessa intervjuer kom
manga av respondenternas diskussioner att handla om att det var dyrt att resa,
och flera uppgav att de hade velat resa oftare for att bestka familj och vanner.
Den storsta fordelen med korkort och bilinnehav uppgavs av ménnen vara att det
skulle vara lattare att fa jobb, medan det vanligaste svaret bland kvinnorna var
att det skulle vara lattare att handla. Den vanligaste barridren till att ta ett svenskt
korkort uppgavs vara kostnaden samtidigt som ungefar 4 av 10 &ven menade att
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spraket var en barriar. Flera respondenter diskuterade dven att de tyckte att det
var dyrt att ha en bil (Lewin et al, 2006).

Resultaten fran VTI:s studie fran 2006 styrks av nyare statistik fran LO. Enligt
LO:s statistik for 2016 finns det inte bara en skillnad i korkortsinnehav utifran
utbildningsniva, utan korkortsinnehavet ar aven lagre bland personer fodda utan-
for Sverige. Bland kvinnor med en hogre utbildning &r korkortsinnehav bara half-
ten sa vanligt bland utrikes fodda jamfort med inrikes fodda. LO:s statistik dver
korkortsinnehav i befolkningen efter kon, fodelseregion och utbildningsniva for
2016 visas i Figur 2-3.
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Figur 2-3  Korkortsinnehav i befolkningen (18-64 ar), efter kon, fodelseregion och utbildningsniva 2016.
Kalla: LO.S

Mot bakgrund av de stora flyktingstrommarna under 2015, och att en véxande
andel av Sveriges befolkning &r foédda utomlands, gjorde Trafikanalys bland an-
nat en kartlaggning av hur utlandsfédda upplever det svenska transportsystemet.
Aven dir konstaterats att utlandsfodda r mer beroende av en fungerande kollek-
tivtrafik, da bade korkorts- och bilinnehav ar lagre i denna grupp. Samtidigt som
de utlandsfodda i studien sjalva konstaterar att transportsystemet pa manga sétt
fungerar béattre &n i deras hemlander, finns det anda flera barriarer for att anvanda
transportsystemet. | rapporten raknar man upp nagra losningar for att hantera sa-
dana barridrer, till exempel att arbeta med symboler och liknande for att over-
brygga sprakbarriarer samt att kollektivtrafiken bor ga oftare pa sena kvallar och
tidiga morgnar for att svara mot resbehov som finns i en grupp som oftare arbetar
pa obekvama arbetstider jamfort med inrikesfodda (Trafikanalys, 2016).

Tryggheten i transportsystemet var ocksa en aspekt som lyftes av deltagarna i
studien av Trafikanalys (2016). Da avses sarskilt risk for Overfall dar de

5 Statistik hamtad pa LO:s webbplats, 2016-06-27: http://www.lo.se/start/lo_fakta/korkortsinnehav i _befolk-
ningen 18 64 ar efter kon fodelseregion och utbildningsniva 2016 procent



http://www.lo.se/start/lo_fakta/korkortsinnehav_i_befolkningen_18_64_ar_efter_kon_fodelseregion_och_utbildningsniva_2016_procent
http://www.lo.se/start/lo_fakta/korkortsinnehav_i_befolkningen_18_64_ar_efter_kon_fodelseregion_och_utbildningsniva_2016_procent
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utlandsfodda mannen aven kanner oro a sina kvinnliga familjemedlemmars vag-
nar. Denna form av utsatthet lyfts &ven av Wennberg & Slotte (2014) dar perso-
ner med annan etnicitet an svensk och/eller som genom kladsel, utsmyckning
eller liknande visar pa religios tillhorighet, kan vara mer utsatta for trakasserier
och dven vald i kollektivtrafiken. Pa sa vis kan otrygghet verka exkluderande i
kollektivtrafiken for vissa grupper. Aven i VTI:s studie undersoktes deltagarnas
trygghet i transportsystemet och det var, i likhet med manga andra studier, fler
kvinnor &h mén som uppgav att de kénde sig otrygga nér de promenerade i mor-
ker (Lewin et al, 2006).

Att kollektivtrafiken ar viktig for mobiliteten for personer fédda utomlands kon-
stateras dven av studier utanfor Sverige. Flera amerikanska studier har gjorts om
migranters resvanor, vilka framhaller att det ar mer sannolikt att migranter reser
med kollektivtrafik och att sannolikheten ar som storst ju kortare tid en person
bott i landet. Blumenberg & Shiki (2006) menar att sannolikheten sedan avtar ju
langre en person bott i det nya landet. Nar en person bott i ett land i tio ar skiljer
sig deras anvandande av olika transportmedel endast marginellt fran 6vriga be-
folkningen. Hur snabbt Gvergangen sker menar forfattarna beror pa etnicitet och
kultur snarare &n inkomst (ibid). I en brittisk studie konstateras att icke-vita in-
vanare ar mer benagna att resa kollektivt &n med bil, ha ett lagre fordonsinnehav
och resa mer lokalt jamfort med den vita befolkningen (Lucas et al, 2016).

Syntes vilka ar mobilitetsresurserna?

Boende i socialt utsatta omraden har mobilitetsresurser som till stor del speglar
de demografiska och socioekonomiska forutsattningarna. | avsnitt 3.1 ges en
djupdykning i nagra demografiska och socioekonomiska egenskaper for Rosen-
gard i Malmo som é&r case i detta forskningsprojektet. | litteraturstudien har en
kartlaggning gjorts av mobilitet utifran kon, alder, inkomst- och utbildningsniva
samt etnicitet. Flera faktorer som hittats i litteraturstudien kan anses utgéra de
mobilitetsresurser som Ryan (2015) menar &r betydelsefulla for upplevda mobi-
litetsmdjligheter (mobility capability) och for den realiserade mobiliteten (mobi-
lity functioning). De mobilitetsresurser som utifran litteraturen kan vara aktuella
for boende i socialt utsatta omraden ar foljande:

» Korkortsinnehav — l&gre korkortsinnehav (och fordonsinnehav) forkla-
rar till viss del att utlandsfodda, sarskilt utlandsfodda kvinnor med lag ut-
bildningsniva, gor farre och kortare resor.

» Bilinnehav/biltillgang — lagre fordonsinnehav (och kérkortsinnehav) for-
klarar till viss del att utlandsfodda, sarskilt utlandsfodda kvinnor med lag
utbildningsniva, gor farre och kortare resor. Samtidigt betyder lagt bilin-
nehav inte nédvandigtvis l1ag biltillgang da det

» Tillgang till alternativ till bilen — genom en lagre biltillgang &ar personer
med lag inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda och kvinnor mer be-
roende av Kkollektivtrafik, cykling och andra alternativ till bilen for sin
mobilitet.

» Cykelkunskap — att en betydande andel utlandsfodda inte kan cykla: 35
% av kvinnorna och 5 % av mannen kan inte cykla enligt studie fran 2006.

» Specifik resefterfragan — till exempel att kollektivtrafiken bor ga oftare
sena kvéllar och tidiga morgnar for att svara mot resbehov for en grupp
som oftare arbetar pa obekvama arbetstider jamfort med inrikesfodda.
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» Inkomst — ger de ekonomiska forutsattningarna for mobilitet.

» Utbildningsniva — paverkar forutsattningarna for forvarvsarbete och in-
komsten och darmed ocksa inkluderingen och delaktigheten i samhallet.
Utbildningsnivén &r en stark determinant for det som SCB bendmner ”so-
cioekonomisk klass” och som formar en individs levnadsforhallanden.

» Hur lange man bott i Sverige — visar flera studier vara styrande for mo-
biliteten, inte minst genom att man far battre ekonomiska forutsattningar
(for att t ex ta korkort) och lar sig svenska battre samt far battre kannedom
om transportsystemet.

» Trygghetitransportsystemet — oro eller radsla for trakasserier, vald och
overfall gor att manga undviker att resa eller begransar sig resandet pa
olika satt. Sarskilt utlandsfodda, aldre och kvinnor kanner sig otrygghet,
men aven man uttrycker oro och da aven for andra personers séakerhet.

» Socialt natverk — att ha en partner eller annan person som kan skjutsa
eller lana ut fordon kan vara en viktig del av mobiliteten. Styrs ocksa av
hushallets sammansattning och civilstand.

» Livsfas — till exempel att hushall med barn anvander bil i storre utstrack-
ning an hushall utan barn eller att man efter pensionen borjar en ny livsfas
utan arbetsresor. Livsfasen kan ofta kopplas till alder.

» Varderingar — eller attityder i forhallande till mobilitet som ser olika ut
for individer, men likheter och skillnader kan ocksa ses statistiskt mellan
olika grupper, till exempel att kvinnor som grupp varderar miljo och hall-
barhet hdgre jamfort med vad man gor.

» Strukturella och kulturella forutsattningar i samhallet — till exempel
att det forvantas av kvinnor och man att anta vissa roller och utfora vissa
uppgifter (det sa kallade genuskontraktet) sasom att ta arbete nara hemmet
och barnen, utfora arenden pa véagen, skjutsa familjemedlemmar etc.

» Vanor —man formas redan i barndomen och de resvanor som grundléggs
tidigt foljer garna med hela livet; det finns studier som visar att barn som
gar eller cyklar, dven ar aven mer fysiskt aktiva som vuxna (Yang et al,
2014). Manga av de som natt pensionsaldern idag ar vana vid biltillgang
och ser bilen som en forutsattning for deras mobilitet.

Olika forutsattningar i form av kon, alder, inkomst, utbildningsniva och etnicitet
samspelar och bidrar tillsammans till en utsatthet. Bade inrikesfédda och utrikes-
foédda kvinnor kan kanna otrygghet i kollektivtrafiken, men studier visar att utri-
kesfodda kvinnor far en extra dimension av utsatthet genom just etniciteten och
eventuella religiosa uttryck. Bade inrikesfodda och utrikesfodda man i lagin-
komstgrupper kan ha lagt bilinnehav och darmed svart att na vissa arbetsplatser,
men utrikesfodda méan far en extra dimension av utsatthet genom minskat utbud
av arbetsmojligheter pa grund av diskriminering pa arbetsmarknaden. Ungdomar
vittnar enligt Wennberg & Slotte (2014) om diskriminering i kollektivtrafiken,
till exempel att busschaufforen kor forbi hallplatsen dar de vantar, som accentue-
ras ytterligare om det ar frdga om yngre man och dessutom utlandsfédda mén.

Mobilitetsresurserna som hittats i litteraturen och som visas ovan kan vara bade
positiva och negativa i ett socialt hallbarhetsperspektiv. Till exempel kan det so-
ciala natverket bidra till mobilitet genom att personer far skjuts av eller far lana
bil av en bekant, men samtidigt skapar detta en beroendestallning som oftare gar
i riktningen att kvinnor och aldre star i beroende till man och yngre. Listan ovan
kompletteras ytterligare i kapitel 4.
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3. Case Rosengard

3.1 Overgripande forutsattningar pa Rosengard

Om Rosengard som stadsdel — demografi, socioekonomi etc.®

Rosengard ar en stadsdel i Malmo, belaget i det av stadens sex stadsomraden som
heter Oster. Stadsdelen har en befolkningsmingd pé& 24 038 invanare. En stor del
av befolkningen &r av utlandsk bakgrund (61 % é&r utlandsfédda) med svag so-
cioekonomi i form av 1dg medelinkomst, lag utbildningsniva och hog arbetslds-
het (se figurer nedan). Rosengard har en stor genomstrdmning med stor inflytt-
ning och samtidigt utflyttning av personer som har etablerat sig i samhéllet.
Stadsdelen har ocksa en yngre befolkning an genomsnittligt med fler barn och
farre aldre jamfort med andra stadsdelar och Sverige i stort.

52%
36% 38% 35% 3306
28% 27% 250
16% 17%
Q_O

S S S 0 ¢ & & ¢ Lo A&
& & F PSS L
A SR A
S SN & & ©
S & &
S, < AR
& & & N
AR
P &V

Figur 3-1  Andel utrikesfodda i Malmds stadsdelar, samt genomsnitt for Malmo stad (2017).
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Figur 3-2  Andel arbetssokande (18-64 ar) i Malmos stadsdelar, samt genomsnitt for Malmo stad (2015).

6 Dar inget annat anges ar statistikuppgifter hamtade fran: https://malmo.se/Kommun--politik/Fakta-och-statistik.html
och https://malmo.se/Kommun--politik/Fakta-och-statistik/Befolkning/Befolkningsprognos.html [2018-06-27].
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Figur 3-3  Utbildningsniva i Malmés stadsdelar, samt genomsnitt for Malmo stad (2017).

Rosengérd pekas ut ofta som ett socialt utsatt omrade i socioekonomiska termer.
Aven i Polisens identifiering av utsatta omraden i Sverige benamns Rosengard
sdder om Amiralsgatan som ett “’sirskilt utsatt omrade” (Polisen, 2017).”

En genomgang av forutséttningarna i de 38 sa kallade ”fororterna” i Sverige finns
i skriften ”Fororterna som Moder Svea glomde” (Edling, 2015). Fororterna i Sve-
rige har generellt en Iag sysselsattningsgrad. Allra lagst ligger Herrgarden, en del
av Rosengard i Malmo dar 25 % av mannen forvarvsarbetar men bara 15 % av
kvinnorna (genomsnittet for bade man och kvinnor 1ag 2013 pa 18 %). Aven
valdeltagandet &r l&gre i storstddernas fororter jamfort med i landet stort. Det
lagsta valdeltagandet i riksdagsvalet 2014 hade Herrgarden pa Rosengard (53,4
% jamfort med rikssnittet 85,8 %). Denna siffra paverkas ocksa av att andelen
med rostratt i riksdagsvalet ar lagre i omraden med en hogre andel personer utan
svenskt medborgarskap.

Herrgarden utmarker sig i de flesta avseenden som redovisas av Edling och som
sammanfattas i det integrationsindex som presenteras i skriften. Indexet ar upp-
byggt av 12 socioekonomiska variabler® och utgar fran varje fororts avvikelse
fran riksgenomsnittet som ar Index=100, se Figur 3-4.

7 Ett utsatt omrade &r enligt Polisen ett geografiskt avgransat omrade som karaktariseras av en lag socioeko-
nomisk status dar kriminella har en inverkan pa lokalsamhéllet. | dessa omraden finns en méangd riskfaktorer
som kan leda till en bristande framtidstro sdsom arbetsléshet, ohélsa och misslyckad skolgéng. Riskfaktorerna
kan aven besta i strukturella faktorer som bostadsomradets fysiska miljo och en upplevd oro bland etniska
grupper da historiska och globalt aktuella konflikter ger lokalt avtryck. Dartill finns en stor riskgrupp med unga
personer som latt paverkas av normbrytande beteenden, ett stort antal kriminella aktdrer och en genomsnittligt
lagre kollektiv férméga. Tillsammans resulterar detta i en kriminaliserande process som med tiden far s stort
genomslag att ett helt bostadsomrade paverkas och en alternativ social ordning skapas. Totalt pekar Polisen ut
61 omraden i Sverige som utsatta i olika grad. Sarskilt allvarlig ar situationen i Stockholm, Géteborg och
Malmé (Polisen, 2017).

8 De 12 variablerna ar: Utlandsk bakgrund, Forvarvsarbetande, Oppet arbetsldsa, Arbetsmarknadséatgéarder,
Kvalificerade jobb, Varken arbetar eller studerar (&ldern 20-25 ar), Varken arbetar eller studerar (&ldern 20-64
ar), Ej behérig till gymnasium, Bidrar till ohalsotalet, Genomsnittlig disponibel inkomst, Kontrolluppgift 1,5 bas-
belopp samt Transfereringar (ekonomiskt férsérjningsstdd). Se Edling (2015) for mer information om respektive
variabel.



20

Trivector Traffic

Integrationsindex 2014

Herrgarden (Malmg —
Gamlegarden (Kristianstad |

Kronogarden ETmIIhatIan
lovsjo (Sodertalje
Andersberg (Halmstad
Araby (Vaxjo)

Ronna ( So ertalje

N:a Blskupsgarden Goteborg
bo (Gotebor

Rlnkeb

Geneta
Skaggetorp (Linkoping
Gardsten (Goteborg
Hassleholmen (Boras
Tensta (Stockholm)
Fomhojden (Sodenalje

Hyllie, del av (Malm
Centrum o Osler (Lan skrona)

Fitt] Ja Bo(kgrka)

Varp

Alb Botkyrka
Husby‘ tockholm

Skarholmen (Stockholm
Hallunda-| Notsborg (Botkyrka
Flamlngs erg (Huddinge'
ordbro (Haninge

ngsved (Stockholm
hJonko ing

Klockarmrpel( orrkopin:
Fisksatra (Nacka

Gof ttsundaig ppsala,

Véstra Skogas (Huddinge,
Skonsberg (Sundsvall

s (Gavle
Hertson (Lulea!

Riket

Fodda i Sverige
Fodda i Norden (exkl Sverige)
Fddda | EU/EFTA (exkl Norden,
Fédda i varlden (exkl EU/EFTA

1A Xopul

00}

225 250 275 300 325 350
Index Hela riket = 100

Figur 3-4  Integrationsindex uppbyggt av 12 socioekonomiska variabler. Hogt index innebar svag socio-
ekonomi och Iag integration i samhallet. Kalla: Edling (2015).

Conzoom é&r en tjanst for konsumentklassificering som ger kunskap om konsu-
menter och medborgare i Sverige. Malma stad har tillgang till data fran Conzoom
och for den har kartlaggningen har ndgra relevanta variabler valts ut for att fa en
bild av hushallens sammansattning (se Tabell 3-1) och hushallens ekonomiska
styrka (se Tabell 3-2). Datan bygger pa statistik fran bland annat SCB och ar fran
2012-2014. Conzoom redovisar data pa en 10-gradig skala for att fa en direkt
jamférbarhet mellan olika variabler.

For hushallens sammansattning innebar hdga podng en hdg genomsnittsalder,
stora familjer, manga barn, manga gifta eller anklingar (fa ogifta eller skilda per-
soner) respektive hog utbildning. Sett till familjesammansattning liknar Rosen-
gard Limhamn-Bunkeflo och Oxie, men ligger lagst i staden vad galler utbild-
ningsniva.

For hushallens ekonomiska styrka innebar hoga poéng storre andel hoginkomst-
tagare (hog inkomst fran tjanst och kapital), storre kopkraft, storre andel bostads-
och aganderétter respektive stérre andel personer med betalningsanmérkningar.
Rosengard och Sddra Innerstaden sticker ut jamfort med Gvriga stadsdelar med
lag inkomstniva och kdpkraft, 1agt 4gande av egen bostad och stor andel personer
med betalningsanmaérkning.
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Tabell 3-1 Hushallens sammansattning for olika stadsdelar i Malmo. Data frAn Conzoom, 2012-2014.
Conzoom redovisar data pa en 10-gradig skala. For hushallens sammansattning innebar
hoga poang en hog genomsnittsalder, stora familjer, manga barn, manga gifta eller ank-
lingar (f& ogifta eller skilda personer) respektive hég utbildning.

Alder Familje- Antal barn Civilstand Utbildning

Stadsdel storlek

Centrum 2,5 1,4 2,6 2,7 8,5
Sddra innerstaden 1,8 1,3 2,4 1,4 8,5
Vastra innerstaden 4.8 2,5 3,5 3,3 9,5
Fosie 4,1 4,6 5,2 5,6 4,2
Husie 54 5,3 5,2 5,4 6,2
Hyllie 6,3 3,4 3,9 5,9 4.8
Kirseberg 3,8 4,5 5,0 4,8 6,8
Rosengard 3,0 6,4 7,3 5,6 2,7
Limhamn-Bunkeflo 5,1 6,9 7,6 7,3 7,6
Oxie 4,5 6,9 6,8 6,9 6,1
Malm® totalt 4,2 4,3 5,0 4,9 6,6

Tabell 3-2 Hushallens ekonomiska styrka for olika stadsdelar i Malmé. Data fran Conzoom, 2012-2014.
Conzoom redovisar data pa en 10-gradig skala. For hushallens ekonomiska styrka innebéar
hoga poang storre andel hoginkomsttagare (hog inkomst fran tjanst och kapital), storre kopkraft,
storre andel bostads- och aganderétter respektive stdrre andel personer med betalningsan-

markningar.

Inkomst av Inkomst av Agande av . Betalnings-
Stadsdel tjanst kapital bostad Kopkraft anmarkning
Centrum 3,2 3,3 0,9 2,9 6,5
Sddra innerstaden 15 15 1,0 1,3 7,8
Vastra innerstaden 5,5 5,7 1.3 59 4,9
Fosie 2,2 2,2 1,9 2,1 6,5
Husie 3,9 3,9 2,5 4,7 5,4
Hyllie 4,2 4,5 1,6 3,5 4,8
Kirseberg 4,0 4,1 1,8 3,3 4,9
Rosengard 1,2 1,2 1,3 1,4 8,3
Limhamn-Bunkeflo 7,1 7,5 3,4 6,4 4,2
Oxie 4,0 4,0 3,5 51 5,4
Malmo totalt 3,8 4,0 2,0 3,8 5,8
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Tillganglighet med hallbara fardsatt

Tillgangligheten i staden &r ojamlikt fordelad. Denna ojamlikhet visas av det till-
ganglighetsindex som Trivector Traffic utvecklade 2013 pa uppdrag at Malmo
stad, se Figur 3-5. Tillganglighetsindexet ar ett matt pa tillgangligheten med hall-
bara fardsatt (gang, cykel och kollektivtrafik) i staden. Rosengard har enligt in-
dexet knappt en acceptabel niva av tillgangligheten, se Figur 3-5. Sedan indexet
togs fram har dessutom bilpoolen som fanns pa Rosengard avvecklats, vilket
skulle haft en liten men negativ inverkan pa tillganglighetsindexets resultat.
Framtida investeringar i omradet, inte minst genom Rosengards station, kommer
daremot att bidra positivt till tillgangligheten for Rosengard sasom definierat av
indexet.

Tillganglighetsindexet ar framtaget for 226 delomraden i Malmo (SAMS-niva).
Det beskriver tillgangligheten baserat pa atta kriterier for hallbar tillganglighet®.
Varje omrade samlar poang for respektive kriterium pa en 6-gradig skala (0-5)
dar 0 ar dalig tillganglighet och 5 &r bra tillganglighet. Indexet ar en medelvar-
desbildning av de poang som ett delomrade erhallit for respektive kriterium efter
viktning av kriterierna. Indexet & normativt till sin natur, det vill s&g att det ut-
talar sig om vad som ar bra/dalig tillganglighet och det finns en ~acceptabel niva”
for tillganglighet. Dessa nivaer ar definierade med utgangspunkt i vedertagna
handbdcker och riktlinjer. Se Trivector Rapport 2013:96 (Wennberg et al, 2013)
for mer information om tillganglighetsindexet.
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Figur 3-5 Tillganglighetsindex for Malmé som visar tillgangligheten med hallbara fardsétt (gang, cykel
och kollektivtrafik) for olika omraden. Kalla: Trafik- och mobilitetsplan fér Malmé stad
(TROMP) och Trivector Rapport 2013:96.

9 Det atta kriterierna &r: (1) Restid till fots till 10 malpunkter, (2) Restid med cykel till 10 malpunkter, (3) Res-
tidskvot cykel/bil fér resor till 10 malpunkter, (4) Restidskvot kollektivtrafik/bil fér resor till city, narmsta handels-
plats/képcentrum och narmsta stérre kollektivtrafiknod, (5) Avstand till narmsta busshallplats med god turtéthet,
(6) Avstand till narmsta stérre kollektivtrafiknod, (7) Avstand till narmsta bilpool och (8) Utbud av resmajlig-
heter, dvs. tillgang till flera hallbara fardsatt med god tillganglighet.
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| tillganglighetsindexet beaktades omradenas tillgang till bilpool (sésom dessa
sag ut 2013). Daremot inkluderades inte tillgangen till hyr-/lanecyklar som kri-
terium nar indexet utvecklades. Som framgar av Figur 3-6 och Figur 3-7 finns
det inga cykelstationer for Malmo by bike pa Rosengard (kommer troligtvis in-
foras i samband med att Rosengards station 6ppnar i december 2018) eller bilpool
annat an en pa Vastra Kattarpsvéagen i sydvastra utkanten av omradet. Det finns
alltsa en potential till forbattring vad géller mobilitetsmojligheter for en befolk-
ning med i dagsléaget relativt lagt bilinnehav (mer om bil- och korkortsinnehav

presenteras i avsnitt 3.2).
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Stora delar av Rosengard har ett relativt centralt lage i staden. Rosengard pekas
i Oversiktsplanen ut som ett prioriterat omrade for fortsatt starkt fokus. Utveckl-
ing av stadsdelen med Rosengards station som utgangspunkt pagar under sam-
lingsnamnet Amiralsstaden och har betydelse for ambitionen att skapa en sam-
manlankade stad. Staden har genomfort och initierat manga insatser kopplade till
mobilitet och tillganglighet i och kring Rosengard. Ett exempel ar Rosengards-
straket, ett gang- och cykelstrak som forbinder Rosengard med Malmaés mer cen-
trala delar. Straket fardigstalldes 2013 och upprustningen innebar forbattrad be-
l&ggning och belysning, interaktionsobjekt och nya motesplatser. Ett annat ex-
empel & MalmoExpressen som sedan 2014 forbinder Stenkéllan och Vastra
Hamnen (via Rosengard) med hogklassig busstrafik. | december 2018 Gppnar tre
nya pagatagsstationer i Malmo — Rosengard, Persborg och Ostervarn. Det &r kon-
tinentalbanan som kommer att trafikeras med persontrafik och gora det mojligt
for Malmaobor att tva ganger i timmen ta sig mellan Svagertorp och Malmé C via
de tre stationerna. Investeringen innebdr att staden byggs ihop kollektivtrafik-
massigt och att tillgdngligheten i regionen okar, inte minst fér arbetspendling.
Malmokommissionen®® konstaterade att det finns ojamnheter i staden som méaste
utjamnas for att fa en hallbar stad, och ett omrade som identifierades var just
Rosengard. Har kom man fram till att det inte racker med sociala projekt utan att
aven samhallsbyggnadsprojekt maste till, inte minst genom station Rosengard.

Upplevd tillganglighet

Jamte Tillganglighetsindexet har Malmé stad éven gett Karlstads universitet i
uppdrag att ta fram ett matt pa upplevd tillganglighet. Detta mats med sa kallad
Perceived Accessibility Scale (PAC). PAC utgar fran fyra pastaenden som re-
spondenterna tar stallning till pa en 7-gradig skala (1-7) dar 7 innebér att respon-
denter instammer fullstandigt. Féljande pastaenden ingar i PAC:

» Med tanke pa hur jag reser idag, ar det enkelt att géra mina dagliga akti-
viteter

» Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag leva (mitt liv) som jag dnskar

» Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag foreta mig alla aktiviteter som
jag dnskar

» Tillganglighet till allt jag 6nskar gora ar mycket bra, med tanke pa hur jag
reser idag

Pastaendena ingick i narmiljoundersokningen som senast genomfoérdes 2016. Ur-
valet har stratifierats for de sa kallade TROMP-omradena i Malmo, det vill saga
for de 11 delomraden som Malmos Trafik- och mobilitetsplan (TROMP) utgar
fran. Se Lattman et al (2016) for mer information om PAC.

Resultatet fran PAC-maétningen 2016 visas i Figur 3-8 och bygger pa 2711 svar
varav 342 pa Rosengard/Sorgenfri. Medelvardet for hela Malmo ar 3,90, men
den upplevda tillgangligheten pa Rosengard/Sorgenfri ar nagot lagre (3,82). Det
ar dock sma skillnader mellan omradena.

10 Malmsékommissionen pa Malmo stads webbplats: https:/malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-
med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html, 2018-06-26



https://malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html
https://malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html
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Figur 3-8  Upplevd tillganglighet (PAC) for de sa kallade TROMP-omradena i Malmé. Svarsskalan ar 1-
7, dar 7 innebar att den tillfrdgade instammer fullstandigt (dvs. bra upplevd tillganglighet).
Linjen anger medelvardet for hela Malmo som &r 3,90. Sammanlagt har 2711 Malmdébor be-
svarat frdgan om upplevd tillganglighet varav 342 personer bor pd Rosengard/Sorgenfri.

Trygghet och tillit

Trygghet ar komplext och kan matas pa olika sétt beroende pa syftet. Malmos
omradesundersokning 2012 (Ivert et al, 2013) innehaller en rad olika fragor som
ar relaterade till otrygghet och oro for att utsattas for brott. En del av tryggheten
bendmns konkret trygghet och handlar om hur trygg man kanner sig i sitt bo-
stadsomrade. | stadsomrade Oster kanner sig 68 % av respondenterna trygga i
sitt bostadsomrade, 18 % é&r delvis otrygga och 14 % mycket otrygga. Denna
fordelning ligger i stort sett i linje med fordelningen i hela Malmd (70 % kanner
sig trygga). Variationen mellan stadens olika delomraden ar stor. De omraden
dar storst andel respondenter ar mycket otrygga ar Térnrosen, Herrgarden, Pers-
borg och Ortagérden (26 till 36 %).

Kollektiv styrka handlar om i vilken utstrackning de boende i ett omrade har
formagan och viljan att skapa och uppréatthalla gemensamma normer och omra-
dets niva av kollektiv styrka antas vara en viktig faktor for att forsta variationer
i bland annat otrygghet mellan olika omraden. 1 Malmds omradesundersokning
2012 anvands tva matt pa kollektiv styrka, dels social ssmmanhallning och tillit
och dels informell social kontroll. Bada dessa matt méats genom pastaenden till
respondenterna i enkatundersokningen vars svar sedan slagits samman till ett in-
dex som kan anta varden mellan 0 och 20. Dessa tva delskalor har sedan slagits
samman for att skapa ett matt pa delomradets niva av kollektiv styrka. Mattet pa
I6per mellan 0 och 40, och hdga varden indikerar en hog niva av kollektiv styrka.
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Genomsnittet for kollektiv styrka for Malmo som helhet ligger pa 26. Skumparp,
Vintrie, Kalkbrottet, Bellevue och Tygelsjo by ar de fem delomraden som har de
hogsta nivaerna av kollektiv styrka (med varden mellan 31 och 34). De lagsta
nivaerna av kollektiv styrka aterfinns i Persborg, Sodervarn, Tornrosen, Norra
Sofielund, Almhdg och Herrgarden med varden mellan 19 och 21. Figur 3-9 il-
lustrerar fordelningen av kollektiv styrka i staden (lvert et al, 2013).

Kollektiv styrka

I Mycket hog

I Vycket lag

Figur 3-9  Kollektiv styrka for olika delomraden i Malmo, ett méatt pa dels social sammanhalining och tillit
och dels informell social kontroll. Kalla: Malmé omradesundersokning 2012 (lvert et al, 2013).
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Det brott som flest Malmobor (26 %) oroar sig for &r att fa sin cykel stulen eller
utsatthet for skadegorelse. Darefter foljer att utsattas for inbrott i kallarforrad,
vindsutrymme och/eller garage (16 %) samt inbrott i den egna bostaden (15 %)
och att fa sin bil utsatt for stold eller skadegorelse (15 %). Mellan sju och atta
procent av respondenterna oroar sig for att utséttas foér misshandel, hot eller ho-
telser (Ivert et al, 2013). Figurerna nedan visar i vilken utstrackning boende pa
Rosengard oroar sig for stold eller skadegorelse av cykel respektive bil.
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uOfta mSdallan = Aldrig = Haringen cykel

Figur 3-10 Oro for stold eller skadegorelse av bil. Data frAdn Malmo omradesundersokning 2012 uppdelad
pa delomraden for stadsdelen Rosengard.

T

b®°

4—
),
”'é
s,
y
@o

&
'\0\ \grb O{{b
m Ofta orolig mSéllan orolig = Aldrig orolig mHar ingen bil

Figur 3-11 Oro for stold eller skadegorelse av bil. Data fran Malmé omradesundersékning 2012 uppdelad
pa delomraden for stadsdelen Rosengard.
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3.2 Resvanor pa Rosengard

| detta avsnitt presenteras en analys av resvanor och attityder i férhallande till
mobilitet bland boende pa Rosengard i jamforelse med Malma stad som helhet.
Datan kommer fran resvaneundersokning Skane 2013 och resvaneundersokning
Malmo 2008, se avsnitt 1.4. Analysen har gjorts inom ramen for ett examensar-
bete for masterexamen 30 hp i Tilldmpad klimatstrategi vid Lunds universitet av
Anna Hansson. Nedan presenteras ett urval av resultat ur Hansson (2018).

Tillgang till fardmedel

Tillgangen till olika fardmedel visas i Figur 3-12. Det &r stora skillnader mellan
olika omraden i Malmo dar Rosengard har samre tillgang till cykel, resekort i
kollektivtrafiken och bil jamfort med genomsnittet for Malmo medan tillgangen
i Vastra Hamnen ar generellt battre. Mer specifikt kan foljande konstateras:

» Tillgangen till cykel ar 1ag pa Rosengard, endast 45 % har alltid tillgang
till cykel respektive 29 % har aldrig (motsvarande siffor for hela staden ar
72 % respektive 14 %).

» Tillgangen till resekort for kollektivtrafiken ar lagre pa Rosengard, endast
43 % har alltid tillgang till ett resekort och 19 % aldrig (motsvarande siffor
for hela staden ar 56 % respektive 12 %).

» Tillgangen till bil ar ocksa lagre pa Rosengard, endast 30 % har alltid till-
gang till bil och 30 % aldrig (motsvarande siffor for hela staden ar 44 %
respektive 16 %).
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Figur 3-12 Tillgang till olika fardmedel. Data fran resvaneundersokning Skane 2013. Kalla: Hansson (2018).



29

Trivector Traffic

Figur 3-13 ger en bild av bilinnehavet for flera omraden i Malmo och visar att
Rosengards bilinnehav ligger i en nivd med centrum och innerstadsomradena.
Bade antal bilar per 1000 invanare och per hushall ar lagre i Rosengard &n for
Malmg totalt.

1,08

0.95 0,91

0,83

478
056 0,56
333 ¥ 45

039 031 257 263 254 252

168 159

359 052 055

H Bilar/1 000 invanare Bilar/hushall

Figur 3-13 Bilinnehav i Malmos stadsdelar, samt genomsnitt for Malmé stad och for hela riket, 2017.
Antalet bilar per hushall ar baserat pd antagandet att antalet boende per hushall var det-
samma 2017 som det var 2012 (2,29 invanare/hushall).*

Aven korkortsinnehavet &r lagre for Rosengard: 49 % har kérkort jamfort med

76 % i hela staden. Det vanligast forekommande pa Rosengard 4r att en person

har korkort (49% jamfort med 38 % i hela staden). | VVastra Hamnen &r det van-

ligast att tva personer i hushallet har korkort, se Figur 3-14. Hansson (2018) kon-
staterar ett statistiskt signifikant farre kvinnor har korkort an man pa Rosengard.
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Figur 3-14 Antal personer i hushallet med korkort. Data fran resvaneundersékning Skane 2013. Kalla:
Hansson (2018).

11 Statistik Malm: https:/malmo.se/Kommun--politik/Fakta-och-statistik.html [2018-06-27].

Fordonsstatistik Sverige: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikat-
ioner/vagtrafik/fordonsstatistik/ [2018-06-27].

Antal hushall i Sverige 2012: https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkning-
ens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/367855/ [2018-06-27].

Befolkning i Sverige 2012: https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-
sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/Befolkningsstatistik-2012---befolknings-
forandringar/ [2018-06-27].

Befolkning i Sverige 2017: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sam-
mansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-ri-
ket/kvartal-4-2017/ [2018-06-27].



https://malmo.se/Kommun--politik/Fakta-och-statistik.html
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https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vagtrafik/fordonsstatistik/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/367855/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/367855/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/Befolkningsstatistik-2012---befolkningsforandringar/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/Befolkningsstatistik-2012---befolkningsforandringar/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Befolkning/Befolkningens-sammansattning/Befolkningsstatistik/25788/25795/Behallare-for-Press/Befolkningsstatistik-2012---befolkningsforandringar/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/kvartal-4-2017/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/kvartal-4-2017/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/kvartal-4-2017/
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Fardmedelsférdelning, reslangder och @renden

Figur 3-15 visar fardmedelsfordelningen (huvudfardmedlet for en resa). Personer
boende pa Rosengard aker bil som forare lika ofta som for boende i staden som
helhet: for 34 % av resorna ar bil huvudfardmedel. Léagst ar andelen pa Vastra
Hamnen (25 %). For en mindre andel av resorna akte man bil som passagerare
och denna andel ar lagre for Rosengard (1 % jamfort med 6 % for staden). An-
delen som aker buss ar hogre pa Rosengard (27 % jamfort med 14 % for staden),
medan cykelandelen &r betydligt 1agre (13 % jamfort med 22 % for staden). Upp-
gifterna bygger pa data fran resvaneundersokning Skane 2013.
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Figur 3-15 Fardmedelsfordelning (huvudfardmedel for resa). Data fran resvaneundersokning Skane
2013. Kélla: Hansson (2018).

I resvaneundersokning Malm¢ 2008 har anvandningen av olika fardmedel for

dagliga resor studerats, se Figur 3-16.

Pa Rosengard har 38 % anvant cykeln ofta medan 34 % aldrig anvént cykeln for
dagliga resor gjorda den senaste manaden (motsvarande andelar for staden ar 41
% respektive 28 %). Det finns en ndgot mindre cykelanvandning pa Rosengard
jamfort med staden som helhet, och en betydligt stérre cykelanvandning pa
Vastra Hamnen. Hansson (2018) konstaterar ocksa ett statistiskt signifikant sam-
band mellan kon och cykelanvandning pa Rosengard, dar méannen anvander cy-
keln i stérre utstrackning &n kvinnorna.

Kollektivtrafikanvandningen ser relativt lika ut for de studerade omradena i Fi-
gur 3-16. Pa Rosengard &r det den yngsta aldersgruppen (15-17 ar) som anvander
kollektivtrafiken oftast och den aldsta aldersgruppen (76-84 ar) som anvander
kollektivtrafiken minst. Hansson (2018) visar dven ett statistiskt signifikant sam-
band mellan kén och kollektivtrafikanvandning, dar kvinnorna anvander kollek-
tivtrafiken i storre utstrackning dn vad méannen pa Rosengard gor.

Vad galler bilanvandning &r det vanligare pa Rosengard &n i staden som helhet
att man aldrig anvant bilen for dagliga resor gjorda den senaste manaden. P& Ro-
sengard ar det 24 % som aldrig anvant bilen medan 43 % ofta anvéant bilen (mot-
svarande andelar for staden ar 18 % respektive 41 %). Hansson (2018) konstate-
rar ocksa att kvinnor anvander bilen mer sallan &n méannen pa Rosengard. Ett
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statistiskt signifikant samband visas d&ven mellan ursprung och bilanvandning dér
svenskfodda anvander bilen ndgot mer sallan an utlandsfodda.
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Figur 3-16 Anvandningen av olika fardmedel for dagliga resor gjorda den senaste manaden. Data fran
resvaneundersokning Malmo 2008. Kalla: Hansson (2018).

Strackan for en genomsnittlig resa med olika fardmedel per person och dag ar

drygt 20 kilometer pa Rosengard, drygt 50 kilometer i Vastra Hamnen och drygt

30 kilometer i Malmo stad som helhet, se Figur 3-17.

For resor kortare an 5 kilometer anvands bilen som fardmedel till 21 % pa Ro-
sengard, 22 % i Vastra Hamnen och 28 % i Malmé kommun. For resor pa 1-5
kilometer ar cykel det dominerande fardmedel i bade Vastra Hamnen (40 %) och
hela staden (34 %), medan buss dominerar pa Rosengard (43 %).

For resor dver 20 kilometer &r det framst tag och bil som anvands som fardmedel
pa Rosengard (44 % respektive 43 %). Andelen som aker buss for dessa strackor
ar 9 % pa Rosengard. Jamfort med hela staden &r det nagot farre som aker tag
och nagot fler som aker bil som passagerare for dessa strackor. Andelen som kor
bil pa Rosengard skiljer sig en del mot Véastra Hamnen dar andelen ar 27 %.
Taget som fardmedel har en nastan lika stor andel (46 %), men bussanvandandet
en hogre andel (16 %) i Vastra Hamnen. Av de pa Rosengard som reser dessa
langre strackor med bil som fardmedel ar det 71 % som séllan eller aldrig har
tillgang till resekort.

| samtliga omraden reser man langre stracka an kvinnor per dag, se Figur 3-18.
Kvinnor reser ofta en langre strdcka som passagerare i bil och med cykel, medan
man framforallt kor langre stracka med bil och aker langre med tag.
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Figur 3-17 Resans langd med olika fardmedel per peson och dag. Data fran resvaneundersokning 2013.
Kélla: Hansson (2018).
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Figur 3-18 Resans langd med olika fardmedel per peson och dag uppdelat pa kon. Data fran resvane-
undersokning 2013. Kélla: Hansson (2018).



33

Trivector Traffic

Det vanligaste &rendet ar hemresa foljt av resa till arbete, se Figur 3-19. Nojes-
resor utgor en mindre andel av arendena for Rosengard: 4 % jamfort med 12 %
for Vastra Hamnen och 9 % for hela staden. Reslangden for den genomsnittliga
nojesresan per person och dag ar ocksa kortast pa Rosengard. | genomsnitt reser
boende pa Rosengard en kortare stracka totalt for arendena. Vastra Hamnen och
Malmo kommun gor framfor allt langre tjansteresor.
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Figur 3-19 Andel olika arenden for resorna. Data fran resvaneundersokning 2013. Kalla: Hansson (2018).

Anledningar att inte valja vissa fardsatt

I resvaneundersokning Malmé 2008 undersoktes aven anledningar att inte valja
vissa fardsatt. Aven har finns skillnader mellan omradena.

Anledningarna till att inte cykla sa ofta & manga. Pa Rosengard ar anledningen
har ingen cykel/min cykel ar dalig 6verlag den vanligaste (28 %). Det galler alla
aldersgrupper fransett den yngsta aldersgruppen (15-17 ar) dar anledningen da-
ligt vader ar vanligast (34 %). Detta ar bortsett fran anledningen annat som bestar
av manga olika personliga anledningar for enskilda individer och som utgor den
storsta andelen i aldersgruppen 40-64 ar pa Rosengard. Anledningarna skiljer sig
inte namnvart at mellan varken kon eller ursprung. Pa Vastra Hamnen utgor an-
ledningen daligt vader den storsta andelen (41 %) och for hela staden ar de van-
ligaste anledningarna bade har ingen cykel/min cykel ar dalig och daligt vader
(20 % vardera).

Den vanligaste anledningen pa Rosengard till att inte aka buss sa ofta ar att det
ar for lang restid med buss (18 %). For den yngsta aldersgruppen &r den framsta
anledningen att bussen inte kor hela vagen/maste byta, som 26 % i gruppen upp-
ger. For aldersgruppen 65-75 ar ar den vanligaste anledningen att det inte ger
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motion och frisk luft (35 %) och for den aldsta aldersgruppen (76-84 ar) ar anled-
ningen att det ar for dyrt (20 %). Aterigen bortsett fran anledningen annat som
bestar av manga olika personliga anledningar for enskilda individer.

For man ar den storsta anledningen att inte aka buss att det ar for lang restid med
buss (23 %), medan kvinnor anger att det inte ger motion och frisk luft som
framsta anledning (19 %). Dessa tva anledningar ar ocksa de vanligaste bland
svenskfodda och utlandsfodda, dar 18 % av svenskfodda anser att det inte ger
motion och frisk luft och 18 % av utlandsfodda anser att det ar for l1ang restid
med buss.

| Vastra Hamnen utgdr anledningen ger inte motion och frisk luft den storsta an-
delen (39 %) och for hela staden utgor att det ar for lang restid med buss den
vanligaste anledningen (22 %).

Anledningarna att inte aka tag sa ofta skiljer sig en del mellan aldersgrupperna
bland de svarande pa Rosengard. For de tva yngsta aldersgrupperna (15-17 ar
och 18-24 ar) &r den framsta anledningen att det ar for dyrt, som 24 % och 26 %
uppger. | aldersgruppen 25-39 ar ar den framsta anledningen att det ar for langt
till stationen (21 %). | aldersgrupperna 4064 ar och 65-75 ar ar anledningen att
det inte finns ett behov. Detta bortsett fran anledningen annat som bestar av
manga olika personliga anledningar for enskilda individer, som &r storst i alders-
gruppen 65-75 ar). | den aldsta aldersgruppen (76-84 ar) ar den framsta anled-
ningen att det ar for dyrt (23 %). Man tycker framforallt att det ar for langt till
stationen (20 %) medan kvinnor tycker att det ar for dyrt (22 %). Den vanligaste
anledningen for svenskfédda att det inte finns ett behov (23 %) och for utlands-
fodda att det &r for dyrt (20 %). Overlag utgér att det ar for dyrt den vanligaste
anledningen pa Rosengard, jamfort med Vastra Hamnen déar den vanligaste an-
ledningen ar taget kor inte hela vagen/jag maste byta (20 %) och for staden dar
inget behov utgdr den vanligaste anledningen (17 %).

Den absolut vanligaste anledningen pa Rosengard till att inte kora bil sa ofta &r
att personen ifraga inte har kérkort/tillgang till bil. Denna anledning &r &ven van-
ligast oavsett kon och ursprung, men utgér en stérre andel for kvinnor (59 %) an
for man (41 %). | samtliga omraden &r detta den vanligaste anledningen med 51
% pa Rosengard, 33 % i Vastra Hamnen och 37 % i hela staden.

| resvaneundersokning Malmo 2008 stalldes ocksa en rad pastaenden om olika
fardmedels miljopaverkan. Nastan halften (47 %) av de svarande fran Rosen-
gards instammer helt eller nastan helt i att bilismens negativa paverkan pa miljon
ar dverdriven. Det ar framst den yngsta aldersgruppen (15-17 ar), méan och ut-
landsfodda som instdmmer i detta, dar ett statistiskt signifikant samband konsta-
teras av Hansson (2018) mellan ursprung och synen pa bilismens negativa |
Véstra Hamnen instdammer 21 % helt eller néastan helt att bilismens negativa mil-
jopaverkan ar 6verdriven och i hela staden instammer 30 % helt eller néastan helt
med pastaendet.
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Trygghet

Tryggheten i transportsystemet paverkar ocksa valet att resa med olika fardsatt.
| Figur 3-20 visas hur stort problemet upplevs pa Rosengard avseende trygg-
heten/risk for 6verfall. Det framst inom den aldsta aldersgruppen (76-84 ar) som
otrygghet anses vara ett mycket stort problem (57 %). Alternativet att det inte &r
ett problem alls utgér den minsta andelen inom de allra flesta aldersgrupperna.

Den storsta andelen pa Rosengard anser att tryggheten/risk for overfall ar ett
mycket stort problem eller ett ganska stort problem (57 %). | Vastra Hamnen och
staden som helhet anger 54 % respektive 60 % att tryggheten &r ett mycket stort
problem eller ett ganska stort problem.

Det ar en nagot storre andel av mannen (12 %) &n av kvinnorna (9 %) som inte
upplever att tryggheten ar ett problem 6verhuvudtaget. VVad géller trygghetsupp-
fattningen fordelat pa ursprung ar det en relativt jamn fordelning. Den storsta
andelen for saval svenskfodda som utlandsfodda anser att tryggheten/risk for
overfall ar ett mycket stort problem eller ett ganska stort problem. Det &r en nagot
storre andel (46 %) av utlandsfodda gentemot andelen svenskfodda (37 %) som
upplever att det &r ett ganska litet problem eller inget problem dverhuvudtaget.
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Figur 3-20 Tryggheten (risk for 6verfall) enligt boende pd Rosengard uppdelat pa aldersgrupper. Data
fran resvaneundersokning Malmé 2008. Kalla: Hansson (2018).
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Synen pa delade mobilitetstjanster

Installningen hos boende pa Rosengard till ndgra olika delade mobilitetstjanster
har undersokts i resvaneundersokning Malmé 2008. Aven om undersokningen ar
tio ar gammal, &r resultatet &nda intressant i hur stadsdelen Rosengard svarar i
forhallande till andra stadsdelar.

Hansson (2018) konstaterar att det rader delade meningar bland boende pa Ro-
sengard vad galler attityder gentemot bilpool. Totalt anser 73 % att bilpooler ar
en mycket bra eller ganska bra idé. Den positiva attityden 6kar med stigande
aldersgrupp. Majoriteten av bada konen och bada ursprungsgrupperna (svensk-
fodda och utlandsfodda) ar positiva, men kvinnor och svenskfodda ar nagot mer
positiva &n man och utlandsfodda. Rosengard skiljer inte sig fran 6vriga Malmo
i attityden gentemot bilpooler.

Trots positiv attityd ar det valdigt fa pa Rosengard som ar med i en bilpool, 6 %.
De som ar med ar framst i aldersgruppen 25-39 ar, 9 %, kvinnor, 7 %, och ut-
landsfodda 8 %. Pa fragan om hur stor sannolikheten ar att ga med i en bilpool
ar det totalt 17 % som svarar att det finns en mycket stor eller ganska stor sanno-
likhet, framst aldersgruppen 25-39 ar, man och utlandsfédda. Det &r ingen av
respondenterna i Vastra Hamnen som &r med i en bilpool, med 23 % som anger
att sannolikheten att ga med i en ar mycket stor eller ganska stor. | Malmg stad i
stort &r 2 % med i en bilpool och 14 % anger att sannolikheten &r mycket stor
eller ganska stor att ga med i en.

En liknande attityd gentemot inférandet av samakningscentraler uppvisas, med
72 % av Rosengardshorna som anser detta vara en bra losning. Aven har 6kar
den positiva andelen med stigande aldersgrupp. Férdelningen for méan och kvin-
nor ar jamn, medan svenskfodda ar nagot mer positiva an utlandsfodda. Den po-
sitiva andelen utgor 62 % i Véastra Hamnen och 73 % for Malmo stad i stort.

Aven cykelutldning anses av manga boende pa Rosengard (78 %) som en bra
I6sning. Fordelningen &r jamn inom bade alder, kén och ursprung dar majoriteten
anser detta vara en bra lésning. |1 Véastra Hamnen anser 79 % detta vara en bra
I6sning for en battre trafikmiljo och i Malmé stad i stort utgdr denna andel 81 %.

Hyrcyklar kan vara en majlig 1osning for att fa fler att cykla, genom en 6kad
tillgang. Hansson (2018) visar att det aven tyder pa att det finns en efterfragan av
detta, da en stor majoritet ansag cykelutlaning som en bra losning for en béttre
trafikmiljo. | dagsléaget &r namligen inte en enda av de 50 hyrcykelstationerna
placerade pa Rosengard, som har drygt 24 000 invanare, jamfort med Vastra
Hamnen dar 7 av stationerna finns placerade (Malmo by bike) och drygt 9 000
individer ar bosatta, se Figur 3-7. Det finns dock planer pa 50 nya stationer till
2019, déar Rosengard &r ett av de prioriterade omradena. Da bilen anvéands som
fardmedel for 21 % av resorna som dar kortare an 5 kilometer, kan har finnas
potential att 6verfora fler resor fran bil till cykel. Aven en del bussresor skulle
troligtvis kunna dverforas till cykelresor. En betydande andel av befolkningen pa
Rosengard kan dock inte cykla, sarskilt bland utlandsfédda kvinnor ar detta van-
ligt och fortsatta satsningar pa cykelskolor ar darfor viktigt. Hyrcyklar kan i sam-
manhanget bidra till att synliggora cykeln mer pa Rosengard.
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Slutsatser

Sammanfattningsvis tyder resultaten fran analysen av resvanedata pa vissa skill-
nader i resvanor och attityder i forhallande till mobiliteten i Rosengard jamfort
med 6vriga Malmg. Foljande kan konstateras:

» Biltillgdngen och korkortsinnehavet &r lagre pa Rosengard och det &r i
betydligt hogre grad mén som har korkort.

» Farre har tillgang till resekort i kollektivtrafiken jamfort med andra omra-
den i Malmo vilket tyder pa att man betalar for sitt bussresande pa annat
satt, till exempel kdper enkelbiljetter, i storre utstrdckning.

» Buss ar det fardmedel som efter bilen dominerar, jamfort med 6vriga sta-
den dér bil och cykel dominerar.

» Den laga cykelanvandningen pa Rosengard beror framfor allt pa att till-
gangen till cykel ar begransad jamfort med ovriga staden.

» Den genomsnittliga resan per person och dag ar kortare pa Rosengard och
andelen nojesresor ar farre.

| samtliga studerade omraden reser man en langre daglig stracka an kvinnor, vil-
ket stammer val 6verens med resultat fran tidigare studier (se t ex Winslott Hise-
lius & Smidfelt Rosqvist, 2018). Pa Rosengard ar det ar framst man som kar bil
och cyklar, och kvinnorna som anvander kollektivtrafiken. Det &ar dven fler ut-
landsfodda an svenskfodda pa Rosengard som anvander bilen.

Vissa skillnader kan ses beroende pa kon och ursprung vad géller anledningar till
att inte aka buss sa ofta, dar man och utlandsfodda oftare anser att restiden ar for
ldng medan kvinnor och svenskfodda framst anser att det inte ger motion och
frisk luft. Den framsta anledningen till att inte aka tag sa ofta ar att det ar for dyrt,
enligt respondenterna pa Rosengard. Har skiljer sig svaren fran évriga staden,
dér det framst ar resans smidighet och en avsaknad av behov som styr.

Tryggheten i transportsystemet paverkar ocksa valet att resa med olika fardsatt,
och pa Rosengard liksom i 6vriga staden fanns det en betydande andel som ansag
att tryggheten/risken for dverfall ar ett problem. Sarskilt buss och tag ar fardme-
del dar utsattheten for 6verfall/vald eller andra obehagliga handelser &r extra pa-
taglig och paverkar manniskors val av fardmedel (Wennberg, 2011).

Attityden till olika mobilitetsdsningar undersoktes i resvaneundersokningen fran
2008. En majoritet pa Rosengard var positiva till att infora bilpooler liksom till
samakningscentraler och cykelutlaning, vilket var i samma niva som for 6vriga
staden.

Analysen av resvanor pa Rosengard bygger pa tva resvaneundersokningar, dels
resvaneundersokning Skane 2013 och dels resvaneundersokning Malmo 2008.
Den sistnamnda 4r tio ar gammal vid tillfallet da analysen gors. Vissa forhallan-
den kan saledes ha forandrats. Resvanor forandras forvisso 6ver tid men ar sam-
tidigt relativt robusta och forandras sannolikt i mindre omfattning &n exempelvis
manniskors attityder gentemot olika mobilitetslosningar.

For bada undersokningarna ar svarsantalet for Rosengard relativt litet (N=121
respektive N=361) vilket bor beaktas nar slutsatser dras. Datan fran Skane-
RVU:n har viktats utifran kon, alder, civilstand, fodelseland och geografi for att
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kompensera for bristande representativitet, men litet svarsantal gor anda att
slumpmassiga variationer far storre genomslag. Trots avsaknaden av exakta var-
den for resvanorna (vilket man anda séllan har) ger resultaten d4nda en bild av hur
manniskor pa Rosengard reser och hur de ser pa sin mobilitet, vilket ar vardefullt
underlag for fortsatt arbete nér ett ”Inkluderande MaaS”-koncept ska utformas
med utgangspunkt i forutsattningarna i socialt utsatta omraden som Rosengard.

Antalet svar begréansar mojligheten att bryta ner data ytterligare. Har har data
brutits ner for kon, aldersgrupper och ursprung (svenskfodd/utlandsfodd). Att
aven analysera hur utlandsfodda kvinnor eller yngre mén svarar, gar inte da sva-
ren i respektive grupp blir for fa. Att studera mobilitet i ett intersektionellt per-
spektiv blir darfor valdigt begransad for en enskild analys som denna. Detta per-
spektiv satts dock pa resultaten fran WP1 i sin helhet, se kapitel 4.
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3.3 Mobilitet enligt boende pa Rosengard — fokusgrupper

Har redovisas en sammanstallning av synen pa mobilitet och tillganglighet hos
de sammanlagt 16 deltagarna i de tre fokusgrupper som genomforts inom pro-
jektet liksom av deras syn pa olika fardsatt och delande mobilitetstjanster.

Generellt en positiv upplevelse av sin tillganglighet i staden

Deltagarna i fokusgrupperna upplever sin tillgdnglighet i staden som &r god. Ro-
sengard ligger centralt i Malmo och det upplevs som latt att resa med kollektiv-
trafik, cykla eller ga till de centrala delarna av staden. Nagra platser upplevs dock
svarare att ta sig till med cykel, exempelvis Hyllie och Svagertorp eftersom det
saknas bra cykelbanor. Det upplevs ocksa svart att ta sig med buss till exempelvis
Limhamn-Bunkeflo da det kraver byte i centrum.

Den som inte har tillgang till fardmedel, den lanar

Ungefar hélften av fokusgruppsdeltagarna har korkort, medan endast nagra fa har
egen bil. De som saknar egen bil sager dock att det oftast ar latt for dem att aka
med andra eller l1ana en bil om de skulle behova det. Att skjutsa varandra eller att
lana ut sin bil ter sig naturligt och bidrar till dessa personers upplevelse av en god
mobilitet.

Alla deltagarna anvander kollektivtrafiken, mer eller mindre ofta, och har till-
gang till mobilapplikation, kort med reskassa eller manadskort for att resa kol-
lektivt. Stadsbusslinje 5, den sa kallade ”MalmdExpressen”, Uppges vara som en
central axel for manga i Rosengard och anvands flitigt for resor till centrala
Malmo. Det gar betydligt fortare och smidigare att resa med linje 5 jamfért med
andra linjer, beréattar flera deltagare.

Manga av fokusgruppsdeltagarna cyklar och har egna cyklar, men inte alla. Att
de inte cyklar beror ibland pa att de inte har nagon cykel och ibland pa att de inte
vill cykla for att det kdnns otryggt eller att det inte betraktas som ett riktigt fard-
medel utan som en leksak, en aktivitet som barn gor.

Taxi anvands som ett komplement till kollektivtrafiken och rapporteras vara bil-
ligt i Malmo, nar det inte ar helg eller snovader for da blir det dyrare att resa taxi,
enligt deltagarna i fokusgruppen.

Synen pa olika fardsatt — dyrt med bil och man klarar sig hyfsat utan

Generellt upplever deltagarna i fokusgruppen att det inte &r nagra problem med
att klara sig utan bil i Malmo da det ofta finns bra alternativ. Aven de som har bil
valjer ofta andra fardmedel, framfor allt for resor till centrala Malmo pa grund
av hoga parkeringsavgifter och svarighet att hitta parkeringsplats. Vi kan ocksa
tolka in i diskussionen att nérheten till bra kollektivtrafik (stadsbusslinje 5) och
cykelmojligheter bidrar till att de boende pa Rosengard ibland véljer dessa férd-
satt istallet for bil.

Bilinnehav upplevs vara dyrt; att kopa bilen, att parkera den och att reparera den
om nagot gar sénder. | vissa fall &r det bra att ha tillgang till bil, menar deltagarna.
Det kan till exempel vara vid storre inkop, resor till och fran festligheter da man
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har fina klader eller nar man vill visa vanner runt i staden. Aven pa kvallar och
helger, nar bussarna gar mer séllan, r det bra att ha bil for att kunna resa.

Vad galler kollektivtrafiken upplevs stadsbusslinje 5 (Malm&Expressen) fungera
bra. Den gar tatt och upplevs mer réttidig an 6vriga busslinjer. Stadsbusslinje 33
och 35, daremot upplevs fungera mindre bra eftersom de ofta ar férsenade och
kor med aldre och samre fungerande fordon. De som bott langre tid pa Rosengard
sager ocksa att det inte syns nagon forbattring 6ver tid vad galler dessa linjer.
Vissa valjer darfor att ga langre till eller fran en hallplats for att kunna resa med
linje 5 istallet for ndgon av de andra linjerna. | rusningstid ar det ofta valdigt
trangt pa bussarna (aven linje 5), vilket ocksa gor att det blir varmt och dalig luft.
Nagra tycker ocksa att hallplatserna ar i daligt skick och ger otillrackligt skydd
vid daligt vader. Kollektivtrafiken upplevs vara dyr, eller atminstone bli dyrare
for varje ar, vilket for nagra ar konstigt da antalet resenarer hela tiden verkar oka.
De personer som inte bott i Sverige sa lange sager att de nu har lart sig hur buss-
trafiken i Malmo fungerar men att det i borjan hade varit bra med information
om hur man gor for att resa kollektivt i Sverige. Manga ser fram emot den nya
tagstationen Rosengard som 6ppnas i december 2018.

De deltagare som sager att de inte cyklar for att de inte kan cykla eller inte vill
cykla for att de tycker att det ar osakert ar kvinnor och deltagarna berattar ocksa
om att manga andra kvinnor boende pa Rosengard inte kanner sig sakra pa cykel.
Manga av dessa hade nog kunnat hjélpas i sin vardag av att lara sig cykla. De
som anvander cykel upplever att cykel- och gangbanor oftast ar bra i Malmo,
men att det ibland slangs glas pa cykelbanorna i Rosengard, vilket kan skapa
ovilja att cykla. Detsamma géller cykelpumparna langs med cykelbanorna, som
ofta 4r trasiga i just Rosengard. Ytterligare en faktor av betydelse ar cykelstol-
derna och avsaknaden av sékra cykelparkeringar, pa vél synliga platser och med
mojlighet att Iasa fast cykelramen. De deltagare som relativt nyligen anlant till
Sverige fran Syrien séager att i Syrien ar cykeln en leksak och inte ett transport-
medel. Det ar stigmatiserat for vuxna att cykla, ett synsétt som verkar ha foljt
med till Sverige, eftersom de fortfarande tycker att det kénns konstigt att cykla.

Ibland otryggt, men inte mer pa Rosengard &n ndgon annanstans

Det lyftes ocksa med deltagarna hur de upplevde tryggheten nar de vistas pa Ro-
sengard och i staden. Pa vissa platser pa Rosengard upplevs det mindre tryggt,
sérskilt nattetid, men det géller dven andra platser i Malmo, poédngterar delta-
garna. En av deltagarna uttrycker det som att “man har 6gon i nacken nédr man
ror sig i Malmé, oavsett var i staden det dr”. Busshallplatserna och bussarna kan
ibland kénnas mindre trygga sent pa kvéllen, nir det &r fler “konstiga personer”
ute och inte lika manga manniskor totalt sett.

Lag kdnnedom om bilpooler

Malmo stads lanecykelsystem Malmo by bike ar bekant for flera av deltagarna i
fokusgrupperna, men inte anvént av dem. Deltagarna tycker att det &r synd att
det inte finns nagra lanecykelstationer pa Rosengard och hoppas att det kommer
med den nya tagstationen. De menar att det kdnns som om lanecyklarna mest &r
till for turister eftersom de &r koncentrerade till stadens centrum.
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Konceptet bilpool ar ddremot i princip helt oként bland deltagarna, liksom fore-
taget Sunfleet, trots att de tidigare haft tva poolbilar stdende pd Rosengards cent-
rum och delat ut information till de boende i omradet. Nagra har hort talas om
konceptet bilpool och vet att det finns i andra lander, till exempel i Tyskland,
men vet inte att det finns i Sverige.

Delande meningar om delade mobilitetstjanster

Det rader delade meningar bland deltagarna i fokusgrupperna om huruvida bil-
pool och delning genom Maas i form av abonnemang &r attraktiva tjanster for att
fa tillgang till olika fardmedel.

De deltagare som dr negativa till delade mobilitetstjanster tycker att det verkar
vara ett krangligt satt att fa tillgang till bil och kollektivtrafik, som istallet kan
lanas av bekanta respektive kopas genom Skanetrafikens mobilapplikation som
redan samlar information om tag och bussar. En av deltagarna uttrycker det som
att “"Malmo ar en liten stad, med néra till mycket och dar man kan ta bussen och
dar manga redan har fasta rutiner for att klara av sin vardag och sina vardags-
resor ”. Delade mobilitetstjanster, och MaaS-tjanster for att samla manga olika
resmojligheter, upplevs istallet vara mer attraktivt for turister och bestkare som
inte redan kéanner till staden.

Att anvanda andras fordon, sarskilt nar det &r ett foretag eller ndgon man inte
kanner, beskriver deltagarna som nagot osakert eller problematiskt vad galler an-
svars- och forsakringsfragor. Lanar man bil av en bekant (vilket man ganska ofta
gor) ar det ocksa séllan sa att det innefattar ndgon betalning for denna tjanst,
fransett bensinen som man forbrukar. Vi tolkar in att deltagarna tycker att det blir
svart for mer formella delningstjanster, drivna av nagon form av vinstintresse, att
konkurrera med det informella delandet.

Andra deltagare ar mer positiva och tycker att delningstjanster helt klart kan vara
av intresse, under forutsattning dels att forsakringsfragan ar helt I6st och att kost-
nadsmodellen &r transparent och lattbegriplig sa att det inte riskerar att komma
ovéntade fakturor.

For manga boende pa Rosengard kommer sjélvklart priset att spela en stor roll
for attraktiviteten hos sadana tjanster. Nagon deltagare menar ocksa att boende
pa Rosengard inte &r intresserade om det innebar att man maste teckna abonne-
mang med fasta kostnader varje manad. Ytterligare ett hinder ar att utlagg for
exempelvis bilpool riskerar att betraktas som ej nddvandig konsumtion for per-
soner med forsorjningsstod.

Vikten av att informera genom manga olika kanaler lyfts ocksa. De boende kan
nas via exempelvis information pa biblioteket, via SFI-skolan och via hemsidor,
men behdver troligen ocksa nas genom mer uppsokande verksamhet och fysiska
samtal, och pa manga olika sprak.
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3.4 Ett etnologiskt perspektiv pd mobiliteten

Genom ett studentprojekt inom Master of Applied Culture Analysis (MACA) vid
Lunds universitet sattes ett etnologiskt perspektiv pa forutsattningarna pa Rosen-
gard vad géller mobilitet och tillganglighet utifran forskningsprojektets problem-
stéllning. Nedan presenteras en fri Oversattning av Vargas et al (2018).

Analysen av de observationer och beréattelser som erhallits genom studien visar
att mobiliteten styrs av fyra huvudsakliga influenser: Identitet, Gemenskap
(Community), Trygghet och Familj, vilka redogdrs for nedan.

Identiteten handlar om att Rosengard forknippas med mycket negativitet, inte
minst genom media, vilket internaliseras av individen. De boende sjélva pratar
om ett utanforskap och en vi och dom”-mentalitet som ar svar att bryta. Det &r
oftare lattare att lara kanna personer fran andra kulturer i omradet, an att lara
kdnna riktiga svenskar”. Just ocksa bendmningen “’socialt utsatta omraden” an-
das ocksa en vi och dom”-kansla och uttrycker en hierarki som forstarker olik-
heter snarare an befrdmjar likheter.

Nér det galler mobilitet kan &ven bilen anses handla till stor del om identitet. For
deltagarna i studien verkar tillgangen till en bil bidra till en frihet och oberoende.
Man har helt enkelt bil ”for att man gillar det” eller som nagra uttryckte det:

“I think boys usually want to have a car, because their friends have
it, and everyone. They are interested in having just a car like having
a license.”

“Don 't you think it’s a bit too much and it cost you economically?
and he was like, ‘it’s my money and I wanna do whatever I want,

>

because | wanna live my life".

Valet att resa med bil blir ocksa det naturliga fér manga deltagare genom att man
helt enkelt starkt ogillar alternativen, till exempel att man inte gillar att cykla.

Gemenskap eller “community” kan yttra sig i att bilen inte bara &r del av indi-
videns identitet, det ar ocksa ett viktigt medel for att starka sociala band. Flera
av deltagarna i studien beréattar att de ofta lanar bil av varandra. Det kan beskrivas
som en informell men samtidigt robust delningsekonomi i ett natverk av familj
och vénner. Det enda kravet ar att den som lanar kompenserar for det bransle
man forbrukat, och att man atergaldar tjanster vid senare tillfalle.

Den informella delningen sker under forutsattning av dessa sociala regler. Om
du inte ersatter for det bransle du forbrukat, sa ar det inget problem, men din véan
kommer inte att lana ut bilen till dig igen. Du star kvar med daligt samvete och
skamfilat rykte. | studentprojektet dras slutsatsen att det verkar finns litet behov
av en formell bildelningstjanst. En sadan tjanst ar forknippad med manga krav
och det &r ofta lattare och billigare att lana bil fran en van istallet. Pa kopet far
man dessutom starkare sociala band. Den som &ger bilen uppnar en storre frihet
och slipper de begransningar som kollektivtrafiken innebdr — och i bildgarskapet
finns ocksa inbakat maéjligheten att gora nagot gott for sin gemenskap (sitt com-
munity). Det krdver en vésentlig portion tillit, 6ppenhet for delning och forvéntan
om 6msesidighet for att fa denna delningsekonomi att fungera som den gor.
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En viktig del av gemensamhetsskapande star dven méjligheten att ga och vistas
i omraden for — att manniskor helt enkelt ar ute och befolkar gator och platser.
For detta kravs trygghet vilket den nattvandrargrupp dar nagra observationer
gjordes star for. Mer om trygghet beskrivs nedan.

Familj och familjeférhallanden &r forknippade med uppgifter och ansvar i livet
vilket paverkar behoven och forutsattningarna for mobiliteten. Hos de kvinnor
som deltog i studien var barnen en sadan avgorande forutsattning. Att ombesorja
barnen tog mycket tid och var en uppgift som modrar hade. Om man hade barn
eller inte, och behovet av att skjutsa, paverkade starkt valet att ta korkort.

For det mesta tillhorde kdruppgiften och uppgiften att skjutsa familjen mannen i
familjen (eller andra man i familjen/slékten). Det blev uppenbart genom det fak-
tum att de flesta manliga deltagarna hade korkort, medan kvinnorna inte hade
det. Aven nar man diskuterade vem i hushallet som skulle ta kérkort, var det
mannens korkort som prioriterades. Kvinnor i studien diskuterade ofta mojlig-
heten att ringa mannen (eller brodern, fadern etc.) for att de behdvde skjuts. Det
kunde vara for dagliga arenden, av sékerhetsskal pa kvallar eller som I6sning nér
man inte kunde ta bussen. En kvinna uttryckte det enligt féljande:

“Ja, alltsa min man han brukar ju tranga in tiden. Min pappa ar
pensionar sa han ar ute o kor ofta, men han gor ingenting om da-
garna, sa jag ringer honom. Jag kan ringa honom och be honom o
kéra och han brukar vara glad att gora det.”

Slutsatsen dras att en majoritet av kvinnorna ar starkt beroende av sina mén for
att kunna anvanda bilen, men att bilagandet ses som ett tecken pa oberoende och
spontanitet for familjen som helhet.

Oberoende och spontanitet var ocksa anledningen till att manga gar till fots pa
Rosengard. Narheten till arbete, till barnens skola och till affaren/service namn-
des som stora tillgangar for levnadsforhallandena pa Rosengard och &r ocksa an-
ledningar till att manga Rosengardsbor valjer att ga. Det géller sarskilt kvinnor,
som har behov av att ta barnen dit de ska och ofta saknar korkort.

Manga kvinnor cyklade inte vilket till stor del kan anses vara ett resultat av man
helt enkelt inte lart sig det som barn. Det beror pa olika kulturella skal, inte minst
sasom en deltagare beréattade, att det var forbjudet i hennes hemland for flickor
att cykla. For de som &nda lart sig cykla i hemlandet eller i Sverige ansags anda
ofta cykling som nagot barn gor.

Trygghet paverkar mobiliteten. Olika satt att forflytta sig skapar olika kéansla av
trygghet. Manga deltagare berattade om olika sétt att kdnna sig trygg och saker.
For manga som promenerade upplevdes gangtunnlarna som platser dar brottlig-
het kunde férekomma och som man darmed undvek. Som ndmns ovan spelade
nattvandrare en viktig roll for att befolka gator och platser, och ocksa kunna an-
méla och avvérja incidenter, och darigenom bidra till trygghet.

Ytterligare ett intressant inspel fran studien handlar om Rosengard som en trygg
plats utifran perspektivet att man anda kanner sig valkommen har. Deltagare be-
réttar att om man lamnar omradet och beger sig till 6vriga delar av staden (eller
utanfor staden) sa méts man av ovalkomnande blickar och ibland aven av
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skallsord. Den ”vi och dom”-kinsla som diskuterades under “Identitiet” ovan
aterkommer for trygghetskanslan.

Studentprojektets etnologiska perspektiv pa mobilitet och tillganglighet for bo-
ende pa Rosengard avslutas med féljande forslag pa strategier for att starka mo-
biliteten pa Rosengard med fokus pa det fortsatta arbetet med att hitta I6sningar
for ett ”Inkluderande MaaS”’:

» Mobilitetsambassadorer &r en strategi for att na ut till boende pa Rosen-
gard och utgdra en viktig lank mellan leverantérer av mobilitetstjanster
och anvandare. Dessa ar boende pa Rosengard, eller personer med annan
stark anknytning till och som ar verksamma i omradet, som involveras
och utbildas. Mobilitetsambassadérer kan ha tva funktioner, dels som ex-
pertpanel att konsultera och dels som kommunikat6rer och utbildare ute i
omradet.

» Walking as a service foreslas for att mota behovet av okad trygghet och
som ger mojlighet att fokusera pa gaendet som ar en viktig del av mobili-
teten pa Rosengard. Det kan handla om att hitta en officiell motespunkt
pa Rosengard dar exempelvis tjejer kan traffas och foljas at. En sadan ser-
vice kan ocksa stéttas av en app eller genom sociala medier. Genom att
ga flera tillsammans Okar trygghet, skapar och starker natverksbyggande
bland tjejer och hjalper tjejer att ta i besittning delar av det utrymme som
finns i offentliga miljoer pa Rosengard.

» Lastcyklar/ladcyklar kan svara mot det behov av att skjuta barn och
transportera god som finns. Cykling kan utgtra en storre del av mobilite-
ten da resandet till stor del bestar av resor i naromradet, men en anledning
att man istallet gar ar for att det ar opraktiskt att cykla. Lastcyklar/Iad-
cyklar i ett hyr-/lanecykelsystem gor cyklingen mer praktisk. Det finns
dock manga som inte kan cykla och fér dem krévs det utbildning i cykling.
Det finns ocksa kulturella hinder for att cykla som maste dverbryggas, att
man inte ser cykling som ett alternativ for vuxna, och har kan mobilitets-
ambassadodrerna var en I&nk till att forandra normer.

Ett etnologiskt perspektiv pa forutsattningarna pa Rosengard vad galler mobilitet
ger dirmed intressanta inspel till fortsatta arbete i1 projektet “Inkluderande
MaaS”. I studentprojektet konkluderas resultaten med féljande:

“Mobility is something you experience. It is not
a commaodity, so it cannot be installed. It must be
facilitated. If you don't, you can be assured that
mobility will not evolve.”
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4. Sammanfattande analys

Varfor ett Inkluderande MaaS?

Tillgangligheten till vardagliga aktiviteter ar i Sverige och manga andra lander
ojamlikt fordelad mellan omraden och grupper. Stadsomraden med god socioe-
konomisk status har generellt béattre tillgdnglighet och bidrar samtidigt till hogre
mobilitet med negativ inverkan pa de langsiktiga hallbarhetsmalen for transport-
sektorn. Nar satsningar pa nya hallbara koncept for transporter gors, till exempel
pa olika delade mobilitetstjanster i form av bilpooler, hyr-/lanecykelsystem,
samakningstjanster och liknande, riktas dessa sa gott som uteslutande mot dessa
redan priviligierade omraden och grupper. Den ojamlika fordelningen av saval
tillganglighet som framtidsinriktade satsningar spas darmed pa.

Manga satsningar gors idag pa delade mobilitetstjanster. Mobility as a Service
(MaaS) kopplar samman olika mobilitetstjanster i ett och samma granssnitt och
ses som en av framtidslésningarna for en hallbar transportsektor. Fa sadana sats-
ningar riktas dock till socialt utsatta omraden — trots att det sannolikt finns en
outnyttjad potential i dessa omraden. Tillgang till olika mobilitetstjanster mojlig-
gor tillganglighet, knyter samman samhallet samt minskar fattigdom och utan-
forskap. Om mojligheterna inte &r lika for alla kan det dock vara just det som
skapar och cementerar sociala klyftor.

Det ar emellertid inte helt enkelt att fa mobilitetslésningar att fungera — det som
efterfragas och anvéands i ett omrade, behover inte nédvandigtvis fungera pa
samma satt i ett annat omrade med andra malgrupper. Vi kan exemplifiera med
Sunfleets bilpoolskoncept som fungerar mycket bra i manga omraden runt om i
landet, medan deras bilpool pa Rosengard i Malmo fick laggas ner pa grund av
lag anvandning. Den laga anvandningen beror sdkerligen pa flera anledningar,
men de boende har sannolikt inte haft samma behov och forutsattningar som de
boende i omraden dar bilpoolskonceptet tidigare fungerat — ofta grupper med in-
komst- och utbildningsniva 6ver genomsnittet och ofta med svensk bakgrund.
For att kunna utforma inkluderande mobilitetslosningar finns det ett behov av
battre forstaelse for forutsattningarna for mobilitet och tillganglighet for boende
i socialt utsatta omraden.

Om forskningsprojektet Inkluderande MaaS

Trivector fick i november 2017 medel beviljade fran Vinnova inom utlysningen
“Tillgénglighetsdesign, pilotinvesteringar” for forskningsprojektet ”Inklude-
rande MaasS — Integrerade mobilitetstjanster for en jamlikare tillganglighet” (Dnr
2017-04906). Syftet med projektet &r att med utgangspunkt i de forutséttningar,
barriarer och mojligheter som finns for boende i socialt utsatta omraden formu-
lera ett koncept for MaaS for dessa omraden — ett Inkluderande MaaS. Som case
anvands Rosengard i Malmo. Projektet antar ett intersektionellt perspektiv for att
beakta hur olika maktordningar och forutsattningar samspelar, till exempel uti-
fran alder, kon, socioekonomi och etnicitet. Syftet ar ocksa att skapa
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forutsattningar for nyttiggdrande av konceptet i en fortsattning efter projektet ge-
nom att etablera samverkan med relevanta aktorer under projekttiden. Flera ak-
torer medverkar i projektet som projektpartners: EC2B Mobility AB, Malmg stad
(genom Gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret och Arbetsmarknads- och social-
forvaltningen), MKB Fastighets AB, Skanetrafiken och E.ON Sverige AB.

| denna rapport, som &r en delrapport fran projektet, har en sammanstallning
gjorts av resultatet frin WP1: Behov och forutsattningar vad géller mobilitet och
tillganglighet, i vilket litteraturstudier samt studier inom ett case (Rosengard) ge-
nomforts. Underlag har dven hamtats fran tva studentprojekt: Anna Hanssons
examensarbete "Hallbart resande 1 socialt utsatta omraden” och arbetet "Mobility
insights from field work in Rosengard” av studenterna Jesse Vargas, Dolores
Arellano och Elin Fredriksson (MACA, Master of Applied Culture Analysis vid
Lunds universitet).

Mobiliteten och tillgangligheten i socialt utsatta omraden

Resefterfragan, prioriteringar och varderingar i forhallande till mobilitet och till-
ganglighet hos boende i socialt utsatta omraden &r nagot som inte fatt nagon
storre uppmarksamhet i tidigare forskning. Det finns flera studier om hur kdn och
alder, inkomst- och utbildningsniva och etnicitet paverkar mobiliteten. Samtidigt
finns det ocksa ett behov av att studera hur dessa olika forutséttningar tillsam-
mans paverkar och formar individens mojligheter till mobilitet, det vill saga ur
ett intersektionellt perspektiv analysera hur olika maktforhallanden paverkar mo-
bilitet och tillganglighet.

| denna rapport presenteras data fran resvaneundersékningar uppdelad pa kon,
aldersgrupper och ursprung (svenskfodd/utlandsfodd). Fa svarande i urvalsgrup-
pen (boende pa Rosengard) begransar majligheten att bryta ner data ytterligare.
Att &ven analysera hur exempelvis “utlandsfédda kvinnor” eller yngre man”
svarar gar inte da svaren i respektive grupp blir for fa. Att studera mobilitet i ett
intersektionellt perspektiv blir darfor valdigt begransad for en enskild dataanalys.
Nedan ges daremot en éversikt for resultaten fran samtliga genomforda studier i
sin helhet utifran ett intersektionellt perspektiv med fokus pa Rosengard.

Rosengard har en stor andel utlandsfodda (61 %). Utlandsfodda gor farre resor
an personer fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras av lagre korkorts- och
fordonsinnehav. Det lagre kérkorts- och fordonsinnehavet bland utlandsfédda ér
sarskilt patagligt for kvinnor med lag utbildningsniva. For utlandsfodda, och da
sérskilt for utlandsfédda kvinnor, innebdr detta ett stérre beroende av en funge-
rande kollektivtrafik och andra fardsatt — och det innebar ocksa av ett stérre be-
roende av andra personers (ofta mans) skjutsning for sin mobilitet.

Analysen av resvanor visar att bilinnehavet ar lagre pa Rosengard jamfort med
Ovriga staden och landet, precis som korkortsinnehavet, och det &r framst man
som har korkort och anvéander bil. Samtidigt behover inte lagt bilinnehav nod-
vandigtvis innebéara lag biltillgang. De kvalitativa studierna konstaterar att man
ofta lanar bil av varandra, en informell men samtidigt robust delningsekonomi i
ett natverk av familj och vénner. Den informella delningen sker under forutsatt-
ning av vissa sociala regler, till exempel att man kompenserar for forbrukat
bransle och att man atergéldar tjansten (6msesidighet). Mot den insikten verkar
det finns ett mindre behov av en formell bildelningstjénst &n vad man annars kan
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forvanta sig genom lagt bilinnehav. Det informella delandet upplevs lattare och
billigare och pa kopet far man dessutom starkare sociala band. For den som ager
bilen uppstar genom bildgandet storre frihet och oberoende liksom majlighet att
gora nagot gott for grannskapet genom att dela med sig.

Forekomsten av informell samakning och informell bildelning lyfts i de kvalita-
tiva studierna som en viktig del av mobiliteten for boende pa Rosengard, och
konstateras ocksa vara vanligare bland utrikesfodda personer i en studie om
samakningstjanster i Frankrike (Shaheen et al, 2017). Da det oftast & man som
har bil (och korkort), och kvinnor som skjutsas och darmed sétts i en beroende-
stallning, kan man resonera kring formella delningstjénster som en vég till mer
sjalvstandig och jamlik mobilitet. Forutsdttningar for inforandet av olika delade
mobilitetstjanster diskuteras dven i delrapport 2 ”Barridrer och mojligheter for
inférande av MaaS och delade mobilitetstjdnster i socialt utsatta omraden” (Tri-
vector Rapport 2018:46).

Buss ar det fardmedel som efter bilen dominerar pa Rosengard, jamfort med 6v-
riga Malmé dar bil och cykel dominerar. Farre pa Rosengard hade dock tillgang
till resekort i kollektivtrafiken jamfért med andra omraden i Malmo vilket tyder
pa att man betalar for sitt bussresande pa annat sétt, till exempel koper enkelbil-
jetter, i storre utstrédckning. Det &r inte sékert att detta blir billigast i 1angden.

Den genomsnittliga resan per person och dag ar kortare pa Rosengard och ande-
len nojesresor ar farre. En stor andel lokala resor gor att manga gar dit de ska.
Sarskilt for kvinnor ar gang ett viktigt fardsatt for att ta barnen till skolan och
utrdtta &renden, enligt de kvalitativa studierna i projektet. Férre cyklar dock jam-
fort med andra omraden.

Den laga cykelanvandningen pa Rosengard beror framforallt pa att tillgangen till
cykel ar begransad. Det ar ocksa sa att farre kan cykla jamfort med andra omra-
den. | en nationell studie fran 2006 kan 35 % av de utlandsfodda kvinnorna och
5 % av de utlandsfodda ménnen inte cykla (Lewin et al, 2006). De kvalitativa
studierna pa Rosengard konstaterar ocksa att cyklandet ar kulturellt betingat dar
manga tycker att cykling ar en aktivitet for barn och inte ett transportmedel. En
studie bland ungdomar i Stockholms I&n menar att cykeln kan betraktas som en
kdns- och klassmarkdr (Lagergvist & Forsberg, 2017).

Slutsatser

Resultaten fran de analyser som presenteras i denna delrapport ger en bild av hur
manniskor pa Rosengard reser och hur de ser pa sin mobilitet och tillganglighet
utifran flera olika perspektiv och angreppssatt. Sammantaget utgor det ett varde-
fullt underlag for fortsatt arbete nér ett ”Inkluderande MaaS”-koncept ska utfor-
mas med utgangspunkt i férutsattningarna i socialt utsatta omraden med Rosen-
gard som case.

Ett teoretiskt avstamp for analysen av mobiliteten hos boende i socialt utsatta
omraden togs inledningsvis bland annat i Amartya Sen’s Capabilities Approach.
| de studier som genomférts inom projektet har flera faktorer hittats som kan
anses utgora de mobilitetsresurser som Ryan (2015) menar ar betydelsefulla for
upplevda mobilitetsmajligheter (mobility capability) och for den realiserade mo-
biliteten (mobility functioning). En &versikt for mobilitetsresurser som ar
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aktuella for boende i socialt utsatta omraden utifran resultat i denna delrapport
och med ett resonemang om betydelsen av respektive mobilitetsresurs for ut-
formningen av ett ’Inkluderande MaaS”-koncept i fortsatt arbete i projektet visas

i Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Oversikt fér mobilitetsresurser som &r aktuella fér boende i socialt utsatta omraden och be-
tydelsen for utformningen av ett "Inkluderande MaaS”-koncept i fortsatt arbete i projektet.

Mobilitetsresurs

Korkortsinnehav

Bilinnehav/biltillgang

Tillgéng till resekort i
kollektivtrafiken

Cykeltillgang

Cykelkunskap

Tillgang till alternativ till
bilen

Specifik resefterfragan

Narhet

Inkomst

Utbildningsniva

Beskrivning

Lagre korkortsinnehav (och fordonsinnehav)
forklarar till viss del att utlandsfédda, sarskilt
utlandsfédda kvinnor med lag utbildningsniva,
gor farre och kortare resor.

Lagre fordonsinnehav (och kérkortsinnehav)
forklarar till viss del att utlandsfodda, sarskilt
utlandsfédda kvinnor med I&g utbildningsniva,
gor farre och kortare resor. Samtidigt betyder
l&gt bilinnehav inte nédvandigtvis I&g biltill-
gang da det finns indikationer pa utbredd in-
formell bildelning och informell skjutsning.

En storre andel pa Rosengard &n i andra om-
raden har inte tillgang till resekort i kollektivtra-
fiken, vilket antyder att man oftare betalar pa
andra satt, t ex kdper engangsbiljetter som blir
dyrare i langden.

Genom en lagre biltillgang &r personer med
I&g inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda
och kvinnor mer beroende av alternativ till bi-
len for sin mobilitet. Manga lokala resor gor
ocksa cykling aktuellt.

Att en betydande andel utlandsfédda inte kan
cykla: 35 % av kvinnorna och 5 % av mannen
kan inte cykla enligt studie fran 2006.

Genom en lagre biltillgang ar personer med
lag inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda
och kvinnor mer beroende av bra kollektivtra-
fik och gang- och cykelinfrastruktur. Tillgdngen
till detta ar relativt god pa Rosengard. Dare-
mot har man dalig tillgang till bilpooler och hyr-
cyklar i dagslaget.

Till exempel att kollektivtrafiken bor ga oftare
pa sena kvéllar och tidiga morgnar for att
svara mot resbehov som finns i en grupp som
oftare arbetar pa obekvama arbetstider jamfort
med inrikesfodda.

Genom att ha néra till platser och aktiviteter
uppnas en god tillganglighet.

Ger de ekonomiska férutsattningarna for mo-
bilitet. Inkomstniva pd Rosengard ar lagre
jamfort med andra omraden i staden.

Paverkar forutsattningarna for forvarvsarbete
och inkomsten och darmed ocksa inklude-
ringen och delaktigheten i samhallet. Utbild-
ningsnivan &r en stark determinant for det som

Betydelse for
Inkluderande MaaS

Okar behovet av alternativ till bi-
len, men hinder fér bilpoolsetable-
ring. Ger majlighet for hyrcykelsy-
stem.

Okar behovet av bilpool och
andra mobilitetstjanster. Ger moj-
lighet for hyrcykelsystem.

Oklar betydelse. Paverkar mojli-
gen hur prismodell for tjanster ut-
formas.

Okar behovet av hyrcykelsystem.
Finns &ven ett behov av lastcyklar
da manga skjutsar barn i narom-
radet och gor inkop.

Hinder for hyrcykelsetablering.
Kraver aven andra atgarder, t ex
cykelskola.

Bidrar till bra férutsattningar for
att etablera Maa$S och delade mo-
bilitetstjanster da det finns relativt
bra kollektivtrafik och en forutsatt-
ning for hyrcykeletablering ar att
det finns cykelinfrastruktur.

Oklar betydelse. Mgjligen kan de-
lade mobilitetstjanster tacka upp
for den resefterfragan som kollek-
tivtrafiken inte klarar av.

Ger goda forutsattningar for hyr-
cykelsystem. Aven "Walking as a
Service” (se sidan 44) ar intres-
sant.

Hinder for etablering av MaaS
och bilpooler.

Oklar betydelse (utéver inkomst
ovan).
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Hur lange man bott i
Sverige

Trygghet i transportsy-
stemet

Socialt natverk

Livsfas

Varderingar

Strukturella och kultu-
rella forutsattningar i
samhallet

Vanor

SCB benamner "socioekonomisk klass” och
som formar en individs levnadsforhallanden.

Visas i flera studier vara styrande for mobilite-
ten, inte minst genom att man far battre eko-
nomiska forutsattningar (for att t ex ta korkort)
och lar sig svenska battre samt far battre kan-
nedom om transportsystemet.

Oro eller radsla for trakasserier, vald och éver-
fall gor att manga undviker att resa eller be-
gransar sitt resandet pa olika satt. Sarskilt ut-
landsfoédda, aldre och kvinnor kénner sig
otrygghet, men dven man uttrycker oro och da
aven for andra personers séakerhet. P& Rosen-
gard finns det, liksom i Gvriga staden, otrygg-
het och en oro att f& bilen/cykel stulen eller
skadad.

Att ha en partner eller annan person som kan
skjutsa eller lana ut fordon kan vara en viktig
del av mobiliteten. Styrs ocksa av hushallets
sammansattning och civilstand. Pa Rosengard
finns indikationer pa ett utbrett informellt de-
lande av bil och av skjutsning.

Till exempel att hushall med barn anvander bil
i storre utstrackning an hushall utan barn eller
att man efter pensionen bdérjar en ny livsfas
utan arbetsresor. Livsfasen kan ofta kopplas
till &lder.

Varderingar eller attityder i forhallande till mo-
bilitet som ser olika ut for individer, men lik-
heter och skillnader kan ocksa ses statistiskt
mellan olika grupper, till exempel att kvinnor
som grupp varderar miljo och hallbarhet hogre
jamfort med vad man gor.

Till exempel att det forvantas av kvinnor och
man att anta vissa roller och utféra vissa upp-
gifter (det sa kallade genuskontraktet) sdsom
att ta arbete ndra hemmet och barnen, utféra
arenden pa vagen, skjutsa familjemedlemmar
etc. Det finns &ven indikationer pa att cykling
kulturellt uppfattas som en aktivitet for barn.

Man formas redan i barndomen och de resva-
nor som grundlaggs tidigt garna foljer med
hela livet; det finns studier som visar att barn
som gar eller cyklar, &ven ar aven mer fysiskt
aktiva som vuxna (Yang et al, 2014). Manga
av de som natt pensionsaldern idag ar vana
vid biltillgang och ser bilen som en forutsatt-
ning for deras mobilitet.

Hinder fér etablering av delade
mobilitetstjanster da det finns
sprékbarriarer och andra kun-
skapsrelaterade trosklar att
komma dver. Stéller stora krav pa
kommunikationen i samband md
etablering.

Bor inte vara storre hinder pa Ro-
sengard an nagon annanstans.
Trygghet vid stationer/fordon &r
viktigt. Genom att inte behdva
aga cykel/bil sjalv, behdver man
inte oroa sig for skadegorelse.

Hinder for etablering av delade
mobilitetstjanster da det finns in-
dikationer pa ett utbrett informellt
delande av bil och av skjutsning.
Det kan gora formella bildelnings-
tjanster inaktuella. Tjanster for
privat bildelning kan vara mer in-
tressant.

Oklar betydelse. Alderssamman-
sattningen pa Rosengard innebar
en relativt ung befolkning.

Oklar betydelse.

Hinder for etablering av formella
mobilitetstjanster da det redan
finns informella. Dock kan till-
gangen till formella tjanster ge
forutsattning for mer sjélvstandig
och jamlik mobilitet, att inte be-
hdva bli skjutsad. Ytterligare hin-
der for etablering av hyrcykelsy-
stem kan vara om cykling uppfatt-
tas som en aktivitet for barn.

Oklar betydelse.
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